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Vom VEB Hoßleusr Schiffswerft wird seit dem IV, Quartal 196%
eine Serie von Kanslechubhooten für den VEB Deutsche Binnenreedeni
rei gebaut, Diese Schnbboote sind zum Transport von Sühfi bpr fi nnnn
auf den Ksnelufl eupteasserstreßen der Deutschen eokretischen
1 Republik bestimmt, Die Prähms können sowohl hinter als euch nem
beneinender sterr gekoppelt werden, Sie Bilden dann'geneinean_
m: dem ebenfalls starr gekuppelten Schubbeot eine schubeinneis,
Entsprechend des Einsstees der Schubboote sind die Wohnudirtm i"
schuften und sanitären Räume für einen Schiohthetrieh vorgesehen,
Unter Berücksichtigung der Größe'der Präinu und der Schleusene












2 Prähmsn 1,?5 m abgelawden (man) » 9
Vorräte (Treiböl,
Frischwasser,
Kohlen) für 8 Tage ‘bei cwioh
‚10 Stunden'Fshrbetrieb
Das Schubboot wurde nach den Üorschriftsn für stählerns
dBinnenschiffe der DSRK dimensioniert und gebaut, es erhält die
Klasse llßqfschubboot".
Auf dem Vorschiff ist die Knpplungseinrichtung montiert,
Die Vorpiek ist durch eine Klappe im Deck zugänglich und dient
hauptsächlich als zusätzlicher Stauraum und_zur Aufnahme des
Ballastes.
Die Wohn- und sanitären Ränme sind im Deckshaus angeordnet. Sie.
sind über einen Qnergang zu erreichen. Den Zugang zum Quergang
gewährleisten StB« u. BBwseitig angebrachte spritzwasserdichte
Türen.
1.5. Schiffsbeschreibnng
Der Schiffskörper ist vollgeschweißt und sind in rechteckiger
Pontonform mit einem glatten durchlaufenden Deck‚ das im.Vor-
schiff von Schott 25 bis Spent 28 einen leicht ansteigenden
Sprung aufweist, gebaut. Die Kiellinie des Schiffes ist von
Spant 12 schräg nach vorn ansteigend ausgebildet, so das die
Vorschiffspante eine leichte VmForm aufweisen. Die Deckslinie g
ist von Spiegel bis Schott 25 parallel su.Mitte Schiff laufend
ausgebildet, ab Schott 25 bis zum torschiff ist sie beiderseits
um 580 mm eingezogen. Der Boden des Einterschiffes seist eine
leichte Tunnelfcrn auf„ so daß ein eineandfreier Zustrem an beiud
den Propellern‚ die in Düsen arbeiteng gewährleistet ist. lmg
vor— und Hinterschiff sind zur Sicherung einer besseren Knrs—
stabi1ität„ bei illeinfahrt des Schubbootes entsprechende Tot-
holzflächen angeordnet.
Die Hanptm und Hilfsmaschinen sind im Hinterschiff im Bem
reich von Spart 5 bis“Spant S untergebracht. ’
Das Deckshans ist zur Einhaltung der Firpunkthöhe 500 mm
in das Deck versenkt eingebaut.
1.4. Anker» und Verholeinrichtung
Das Schubbont ist mit 2 Heckankern (K1ippanker) ven je
250 kg ausgerüstet. die in einer Ankertasche gefahren werden.
edle Ankerkette sind steglose Ketten, l8 mm Dmr., mit einer
Länge von je so m vorgesehen. Mit der Motor;Eeil1ings—Ankeru-
einde erfolgt das Hieven der Anker.
Das Verholen nach achtern wird mit den Spillköpfen der Mo«_
termEei11ings—Ankerwinde über Umlenkrollen vorgenommen„
„ 9 „
Das Verholen nach vorn wird durch eine Verholeinde (hanbee
tätigt) über eine Rellenklene erreiebt.
Auf den Heuptdeek in'Verw und Hinterschiff sind je 2 Deppelm




Dee Kuppeln des Sehnbbeetee mit den Prähmen erfolgt mittels
Drahtseile von knnetanter Länge. Diese Seile stellen mit den
auf den Beet und dem.Prehm angeordneten je 2 Kupplungspollern,
und einer querechiffe liegenden, für 12 Mp ausgelegten Spannm
Vorrichtung eine feste Verbindung von Boot und Prahm_her.
1.6. Rettungseinrichtung
4W
‘Als Rettungs— und irbeitsboot ist auf den.Deekshaus auf der
BB—Seite ein Beibeet aus Stahl in einem Bootsstuhl aufgestellt.
Zum Eieven und Fieren des Bestes dient ein Devit.
Zwei Rettungeringe"nit Leine ergänzen.die Rettungeeusrüstung
des Schiffs.
1.7. Navigetionseuerüstungg
Die Peeitieneleternen sind an der Außenseite des Dekeheuees
angeordnet.
Drei Heckleternen werden bei Fahrt im.Verbend benutzt. Bei
Alleinfehrt des Bootes sind die zwei äußeren abgeschaltet. Die
Toppleterne wird vorn in MS in einer Halterung gefahren. Die en-
ker- und Signellaternen werden StB oder BB am Geländer des Auf-
banes in einer einsteckbaren Leternenhalterung untergebracht.
Für Nachtfahrten sind auf BB und StB neben dem.Steuerhaus
verstellbare 1004W—Scheinwerfer vorhanden.
Bild 1e Generalplan Schubboot KSB 190 Z"
1 Steuerhaus h „ 7 Kettenkasten
2 Wohnraum für 2 Personen 8 Vorratsraum
3 Waschraum 9 Küche h
4 WG 10 Maschinenraum





In heschinenreun sind die beiden_ZeGetriebe—iggregate eufgem
stellte Die iggregate bestehen aus Dieselmotor, Henptkupplnng‚
Gelenkwelle und ZmGetriehe„ Über Hebel und Seilzug wird die
Henptknpplnng und durch einen Besdenzug der hieselmstcr von
Stenerhsns fernhedient‚
_ Die ZmGetriebe sind els.BB«'bsw„ Stßmeetriebe ausgeführt, wen
bei die Drehrichtung der Propeller, bei Blickrichtung von hinten
auf die Propeller? nach innen schlegend gewählt snrdei Beide Gew
trieheieili durch eine ixionsterleitnng mit dem Hsndsteuereppew
ret im Steuerhsns verbunden und ren dertnrird durch Drehen des .
Bades die Stenerhewegnng eingeleitet. A”
Dss_iggregat ist elastisch in Gummipuffern gelegert‚_
2al„1„ Dieselmotor
Als Antriebsmeteren sid zwei stehende, sessergekühlte Sechsu
sy1inder—Viertektwhieselmstoren Typ 6 KVD 14,5 von VEB Dieselmsm
terenrerk Sehönebech vorgesehen„ i
Die Motorschmierung ist als Drnckumlaufschmiernng susgebilu;
dete Der Motor wird durch einen 24 V, 6 PS-Anlasser elektrisch
in Betrieb gesetzt, c—+ i‘ '
Henptdaten des Dieselnstcres
Nemleis tung - ä (PS) c c 102
Nenndrehzahl (U/min) 1500
Zylinderdnrchmesser (mm) i 120
Kolhenhub (mmg - 145
Enhrewn l (1) 9934
Verdichtung ' s 1331l Kraftstoffverbrauch (gÄPSh) 199
i Schmierölverbreuch (1/11) 031
„.12...
2.1.2.-Heuptkupplnng
An Motorgehäuse ist das Knpplnngsgehänse angeschraubt und am
Schwungrad des Motors ist die Kupplung Typ LA 50«H vom VEB Neben-
und Knpplungswerk Reichenbach befestigt.
Über Klinkhebel und Betätigungsselle kann die Knpplung ge-
schaltet werden.
2.1.5. Z-Getriebei
Das Motcrdrehmcment wird über eine Längsgelenkselle, die die
Verbindung von der Hanptkupplung zum ZwGetriebe herstellt, über
Kegelräder in zwei gegeneinanderlenfende, senkrechte Wellen gew
leitet, die wiederum über Kegelräder den Propeller, der in einer
Kbrtdüse läuft, antreibt. ‘
Das Z-Getriebe vom Typ ZG 48/1, hergestellt im.VEB Getriebe»
eerk Gctha, besteht aus Oberteil, Zwischenstück und Unterasserm
teil. Es wird durch zwei Ringgummileger am Gberteil elastisch gem
lagert. An diese eufnehmesspfen ist die Lenkungseinrichtung über"
ein Winkelgetriebe und der Antrieb für-den Propeller angeordnet.
Durch diese Bauweise kann des Getriebe ohne Abschrsnben der Ge-
lenkwelle und der enicmeterleitnng für evtl. auftretende Reparam
tnren bzw. bei Ölsechsel hochgeschsenkt senden.
l
An.den beiden gegenläufigen Wellen sind je eine von Steuer-
schieben hydraulisch betätigte Lemellenkupplung es angeerdnet,
dsß ein mcmentenfreäes Untersasserteil gewährleistet ist. De
beim Lenkvorgeng nur eine Welle en der Kraftübertragung beteim
ligt ist, unterstützt das Drehmcment der anderen welle den
Schenkvcrgang des Unterwssserteiles, so daß ein leichtes Dre»;
hen des Untersssserteiles um 560° erreicht wird.
i
‘Entsprechende Einrichtungen zur Schmieröl» und Druckölverscrm
gung, wie Steuerschieber, Überdruckventil‚ Ölpunpe, Ölbehälter,
sind am Getriebe vorhanden.‘ G c k
Außerdem wird im ZmGetriebe die Drehzahl durch Untersetzun—




im unter werden über Keilriemen eine Lichtmaschine Typ
A 205/l200[24-R — TGL ?665, ein-Kolbenverdichter Typ H_S 40/70
TGL 0-74272 mit einen görderstrom.von 9 E5/h bei einer Drehzahl
von 1500 U/hin und einem Verdiehtnngsenddruck von 5 kp/eng zur
Versorgung des Tyfons und eine ssrtungsfreie Wasserpumpe Typ
es 4 für die Motorkühlung angetrieben.
_ zur weiteren Ausrüstung gehört ein Ölkühler Typ SO/IV/b vom
VEB Apparate und Eisengießerei Leisnig—Trsgnitz und ein für die»




Auf einer gemeinsamen Grundplatte, die mit Gummipuffer auf
des Fundament abgesetzt ist, wird eine Lichtmaschine Typ A
295/1200/2%-R —’TGL 7665 mit einer Nennleistung von 1200 W bei
einer Nennspannung von 24‘? und die Lene- und Feuerlöschpunpe
von einem Dieselmotor angetrieben. Über Keilrienentriebe-können
die Lichtmaschine und die Pumpe durch Lsmellenkupplungen zu-
und abgeschaltet werden.
Der Zseitakt«Gegenko1ben-Dieselmotor in stehender Ausführung
von Typ 1 NZD 9/12 ist ein'Eräeugnis des FEB Diesel-Krsftmaschim
nennerk Ksrlemsrx-Stadt. Das Starten erfolgt von Hand.
2.5. Sonstige meschinenbeuliehe Einrichtungen
Zum Füllen des zweiselligen Kraftstofftagesbehälters von
2 X 260 Liter Inhalt, der mit Schaugläsern, Selbstschlußermatu-
ren, Füll-, Überleufu, Ent1üftungs— und Entnahmeleitungen sus-
gestattet ist, ist eine Handflügelpunpe Größe 2 vorgesehen.
Die‘Frischeesserversorgungganlege besteht aus Frischwasser»
hydrephor, Knlbenpumpensggregat und Frischsesserhandknlbenpunpe.
Der Hydrophor vom Typ A D 250 x 521 TGL 25-6805 mit 250 Liter
Inhalt ist für einen Nenndruck von 6 kp/cm2 ausgelegt. Der zuge—
hörige Druckschalter dient zum automatischen Ein— und Ausschalm
ten des vorher eingestellten Regelbereichs von 1,5 bis 5 kp/cm2.
„14„
g Das Kelbenpnnpeneggregat besteht aus einer liegenden, doppelt-
. wirkenden.Einzylinderufi elbenpumpe Typ BMn28/#0/4'vem.VEB Pumpen-
fabrik Saleeedel und einem Gleichstremmeter 24 V, 0,2 kt num.inu
trieb der Knlbenpumpe„ Die Fördermenge beträgt 132 näfh-bei ein
ner Börderhöhe von d0 mBS„ ‘
Die Handpumpe D5? SEE SXS mit einer Leistnng‘ven 4 n5/h bei.
einer Börderhöhe ven 5D m.WS iet_pere1ie1 sun.Kn1benpnmpensggre-
gst geschaltet und eird bei insfell des iggregates in Betrieb
gebraebts
% %
Für die.Warnrasserneizung dient als Wäreeereengungsqnelie ein D
Gliederksssel Typ “Harn F“ mit eberem.ibbrend und einer Leistung
von 1080O kealfba Der Kessel eird ven FEB Herzen Werke Blenkenm
bnrg gefertigte
l -
zur Bereitung renewarmeaseer für die teenheg Wasene und Spüle-
beeken ist ein Kbbiebedeefen Typ B_KS 100/5 nit_100 Liter Inneit
rem.VEB'Wärmegerätererk'Eisterberg rergeeehent „B -
Für die Entöinng der Biige des Masehinenrsenee ist ein Bilgem
eaeeeremntöier mit Nacbfilter mit einer Leistung een ?50'1}b ten
B FEB Seniffseerft Berlin inete1iiert„
ist Beck im versehene, an einen Behrgestell befestigtg ist
eine tragbare Biifeienegnnpe Typ SHB 5 mit einer Beistnng ven
4 m5xn ebgeeteilta B B
B t B
Zeee-Meterkühieng durch ießennsntnüblnelien
iuf Forderung des inftreggebers nnßte eine neue Kühimetbede
für diese Fahrzeugart gefnnden‘eerden? da eine Lnftkün1ung'der
Baeptnnteren'eegen der zn.erwartenden erbönten Lärmbelästigung
und eine Kübinng deren Flndresser regen der sterben Versebnntm
nnng der Gewässer Cinsfeii der Künleeseerpunpen) nient engen
bracht istg entwickelt eerdens
So eurde'enstett der Bübieeeserrüekkünler en jeder Schiffs“
seite an der Sebiffsentenhent eine Kühlzelle? die mit Beitb1e—
eben versehen'ietg_dsnit ein Zeengsnmlenf des Bfi hleeseere erm'
reieht'eird„ engebreente Der Standort wurde 50 geeänitg daß die"Zeilen unter der Seneimneaeeerlinie des Sennbbeetes egeerdnet
m15“
sinäa es äeß äer Wärmeeustsusch an fies Fluhsesser gewährleistet
iett
Die am mgsor esseheuten Wasserpumpen saugen des Wasser eus
eer.euBesheutee11e über äen Öle}: er es drücken es änrch äie
su sie enäen-Teile am.Meter neeh der Kühlseliee Über einen Kühle%
sen Wassertemperatureneittelsüenpereturregler eine bei nieärfi
räes Kühlsystem hursgesehlessene Ein Ausgleiehhehälter ist iureh
eine Leitung an der Sssgleitung äer r H38 angeschlossene Ente
gpeeehggaefsselüfneseseinrichtungen eine im.Systes+verhendena
5„ Elehtreteehniseher Teil
591e Mlgamfi i fl ar
hie elektrische enlege"suräe nnter Zugrundeiegung der ihr»
sehriften äer DSRK 20? eaeä ägieusgshe-195% für’Binnenechiffe
prejektiert„- %
- . '- e „
Bis Beräneteepeeeung beträgt 244?wGleichstren„ Das Leitungew
nets ist für_die Genereteren;-und Bstterieneensehlüsse einpelig
uns für die äeevwvertreueher sseipelig vergesehen„% i
rän5üie Kfißalverless
iselierte Kshel reg sek
eg"serden in umbauten Räumen kunststaffm
uns euBerheih_deree1hen EKG? rerrendeta
Bis Ferteilung der Energie sies sentrel in der Hauptschalter
tefel tergenemmeng in der äie netsenfiigen Seeeiter„ Sicherungen
und Eentreiigeräte zussmsengefeßt sinäa
In Mssehinenrsssg Räumen mit‘entspreehenäem Feuehtigkeitsgem
hsit sesie auf heeh eine srueturen in eseeruiehterspezieller"
Sehiffseusführung vergesehena Wohnräume sine.mit gewöhnliche
ernsteren ausgestattete _. _ . % i
öeae Energievereergung.
Die erferäeriiehe Leistung rird von drei'GieiehstremeGeneree
teren Typ Ghh 1200f24 sichergestellt? ven denen 2 Gnersteren
M
mit 36 einem Hsuntmetor gekuppelt eine und_ein äritter ven i
Hilfsäieselmeter angetrieben sird„_
„ 45 „
Ihre Kenndaten sinds_Leietung 1,2 km; Nennspannung 2% Y;
Drehzahl 1200/3000 U/ein.
Bei Ausfall der Generateren oder für die Rnheeeit stehen für_
die Energieversorgung des Netzes eine Bordbleibatterie ven_1B0 eh
zur Verfügung.
Zun.inlassen der Hanptnteren wird eine 180—Ah»B1einstartbat—
terie verwendet.
In Hafenliegezeiten kann der'Energiebedarf ran Land bezogen.d
werden. zu diesem Bweek werden Liehtverbraucher direkt über ein
nen_Transfermater 1 hVa‚.220/24 V gespeist, während snsätsliehe
Anschlüsse von der Berdbatterie versorgt werden.
Die Haaptschalttafel ist im Basehinenraum quer zur Längerieh—
.tung untergebracht. Sie ist von vorn zugänglich. e
Die von den Hanptmetoren angetriebenen Generatoren liefern
eine Spannung von es 29 V, die einmal über Sicherungen nnd Koh-
ledruekregler für die Batterieladung nnd snn anderen über einen
Betsregler für-die Speisung der Ssmnelsehienen:verwendet wird.
Die Lichtmaschine des Bßwfl snptneters ist anssehließlieh für die
Ladung der Starterbatterie, während die des StB-Hauptnetors für
die Batterieladnng und Berbraueherspeisnng eingesetzt senden ist.
"Bei Ausfall der Hanptnetoren kann über Umschalter der Genera-
ter des Hilfsdieselnotere für die iurmeebarmamg des Betrie-
bes verwendet werden. zur Spannnngeüberwaehung dient ein über
einen Benstellenwehlsehalter esgesehlessener Spannnngsmeeser. Ä
Die Generaterbelastung sowie die Baden und Entladeströne der
Batterien können über einen zweiten Beßstellennnsehalter und
Strennesser überwacht werden.
Die Zeevwsanmslechiene wurde in zwei Systeme aufgeteilt. Anf
System 1 sind diejenigen verbrauchen sasanmengefaßt„ die über
einen Transformator mit Beehse1strem.direkt eingespeist werden
können. Das zweite System enthält nur Gleichstromansehlüsse.
Beide Schienensysteme werden über einen Paketwahlschalter rare
bunden.
Die Anschlüsse der allgemeinen Beleuchtung des Fahrzeuges
liegen an der Hauptschalttafel. Für die Auswahl der Lampen sind
ldie Richtlinien nach TGL berücksichtigt worden. In den Mann-
schaftsränmen sind neben der allgemeinen Beleuchtung Kbjenlampen
eorgesehen.
d
Die_Maschinenraumbeleuchtung wurde in 2 Stromkreise aufgegliee
dert, so daß bei Ausfall eines Stromkreises der zweite eine Min-
destbeleuchtung sicherstel1t.. . a '
Die Positionslaternenverteilung ist im Pult vom Steuerhaus
angeordnet worden. Sie enthält für jeden angeschlossenen Strom-
kreis Sicherungen, Paketschalter und Stromseigerelais. Der Aus-
fall einer Positionslanpe wird unmittelbar optisch und akustisch
seeezeigt.
H‘5.5. Sonderanlagen
Die Regulierung der.Mbtoren vom Steuerhaus aus erfordert ei-
ne Fernübernachung der Hauptmotoren. Zu diesem Zweck ist eine
earnanlage eingebaut, die aus einer kombinierten optischen und
akustischen Signaleinrichtung besteht. Um.eine unabhängige Auf-
schaltung der Warnanlage sicherzustellen, ist die Einschaltung
mit der Mbtorregulierung gekoppelt.
zur Überwachung der Motorendrehzahl dient eine Ferndrehzahlm
heßanlage, die aus Geber und Enpfänger besteht.
S
Umlbei Fahrzeugbegegnung Fahrmanöver zu vermitteln, ist an
der rechten Steuerhauswand eine weiße Signallampe vorgesehen,
die im.Rhythmus von einer Sekunde Blinkzeichen ausstrahlt. Die-
se Lichtzeichen werden automatisch von einem Blinklichtgeber ge-
steuert. Die auf BB-Seite vom_Steuerhaus angeordnete Orange-
Signalleuchte gibt über die mechanische Tyfonauslösung entspre-
chend der Tonlänge Lichtzeichen ab. S
Um eine Verständigung zwischen Schiffsführer und Bootsmann
bei dem.AnkoppelungsZorgang der Prahne zu ermöglichen, ist eine.
Wechselsprechenlageäforgesehen, die die Durchgabe von Kommandosgestattet. Der Verstärker, Mikrofon und Schaltkasten sind im
Bedienpult eingeordnet. Das Aufsprechen bzw. das Abhören wird
W 18 5
durch eine Fußbaste.gesteuerb„ Der Lautsprecher für die Schallw
abstrahlung bzwa für die Aufnahme der Gegensbe11e_ist_außerhalb
}äes Steuerhauses mgnbierta als Gegenspreghgeräb wirä eip tragm
bares bransisterierües Megafon mit einer Tonfrequenzleisäung
van ms ä-W verwendetg Die Schallreichweita beträgt R5 150 bis
2ÜÜ'Meter@ % % L % 1 % ’ %
Bild 2‚ Schubboot KSB 190 z mit 2 beladenen
Prähmen zum Tandemverband gekoppelt
Schubboot KSB 190 Z von vorn gesehenBild 3g
- 2o e-
Bild 4. Steuerhaus‚ Innenansicht mit Fahrpult
2 PersonenBild 59 Wohnraum für
Schubboot für Nebenwasserstraßen
Ing. Lerche





'fiee Sehebbeee ist zum Traeepere der Sehebprähme auf aeeemeeaem
eeä Eeepäeeeeereteeßee heeelmmt‚ Die äueeh die etereelKeppleeg
eee Seeebbeee zu dem Peähmee eneeeeheede Sehebelebele eieä ele
eeeee feeesehrieülleeee Transportmittel eiegeeeteüa l
See Entwurf enä Keeeeeuktiennäee 29 Seeebeeeee Clleee II}
eefelgeeeee Erfeheeegeeg'eeleheLeel äee eeeeen Eepeebeeg der
Seeeeelehele in hyäeeäynemleeberleeä eeigeeeeleeeee Hieeieht
geeeeeee eerfiee„ Dle.eeerüeueg fier Wireeeeefeem uefileeeleäeee
Eeee eefelgee eef Qeeee äee äeeekeeeegeeeeeehele der Beeeeeeega
äe Sehlffeeullehee Teil
Sehifi feäeeä
Der Sehlffeeäepee eleä als Eieeeeeeeiff in rechteckiger Peewl
eeefeem geeeee„_Bee Veeeehlff ist in der Klellieie eeheäg eufm
leefeefiä le äee Eeeklinle em 125 em.eeleeeeeiee_eem Speee lä ee
elegeeegeee Dee Hlmeereehlff hat eeleufendelfleehe Eifififlflg um
eee eieeenäfreien Zeeerem fies Waeeeee eu dee Büee äee Seheeeee
äee Zweeteiebee eu geeährleieteeg Im leedeem ueä„Eieeeeeehlff
eleä_Teehöleer'weäee beeeerer Keeeetebllleäü eegeereeheg Der
eeeelebeeeter eeeie äie Hllfeeeeeeleeeg Beeeeeien liegee im
äleeereehlff im einem geeebleeeeeee Meeehleeeeeem eegeeräeebe
im Beekeheee eieä die eeeleäeee„ Wieeeehefeew eefi_Weheeäeme
eeegeeeheee lef äemlbeekeeeesdeek eine äle Wleäeeg flee Sebleeehm
eeeeg äee Slgneleeet eeele äae Reäerheue mie veeeeekbeeem ßbeem
eell eefgebeetg e
Raumaufteilung:
See Sehiffekörpee'lee durch zwei eeeeeeelehee Seheeeeefßpeet
ä'ueä leäle äeei Räume geteilte vom Sgenü 0 eie e iee älelälew
eerpiek mit den Meeehinenm.und Hilfemesehinenfuedementee9{Bettew
eleeehreek eeele feee-eingebauten_Altölm-ueä Feieehölteek eeeeem
geereeheg Der Eingang erfolgt von Seeueebeeäeeieeg eufkleppeem
ee Belleegee erhellen und belfiftee äeeläeeeg Das Dach eeeäle
eine ebeeheeeeeeee Meeeegeleke„ Als Flureeäee elee Eiffeleleeheeegeeeeee„
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Vom Spant B'bis 18 sind die sanitären, Wirtschefts-‘und Wohn-
dräume‘vorgesehen. Der sanitäre Raum-erhält ein WC—Beoken mit Flü-
ge1spü1pumpe‚ ein Waschbecken, einen Badeofen mit Dusche. Die
Kombüse erhält einen Petroleumkühlschrank, einen Herd mit Erst-c
röhre, einen Küchenschrank, einen Spültisoh sowie-eine Anrichte.
Der Rsum.unter dem.Deckstringer ist mit einer Kartoffelkiste so-
i
wie mit einem.Bega1 für Töpfe und Geschirr ausgebaut. Der Wohn-
raum erhält zwei übereinander angeordnete Betten, ein Sofa, einen
Wäsohe- und Kleiderschrank, ein Radiotischchen mit Empfengsgerät
(Betterieeßmpfänger), einen Heisofen, einen Tisch und 2 Stühle.
Die Küche sowie Wohnraum-snd durch einen Windfang vom.Deck zu—
gängig, wogegen das WO von Deck direkt zugängiggiste
In der Bilge, welche von Beckbord durch eine versenkbere lmhn
sugängig ist, sind der Schmutzwassertank, der Brennstoffheupttank,
die;beiden Frisohwassertenhs eingebaute Vom Spart 15 bis 18 ist
der Festballast angeordnet; Vom Spant 18 bis 22 ist der Inventar-
reum durch eine Deckluke zugängig. Im Bereiche von Spart 10 und
12 sind die beiden Kectenkeeten untergebracht.
Hsugtdeckeinteilungs ,
Das Einter»'und torderschiff sind durch Sohenzkleider umge+
ben. der seerbord und Steuerbord sind im Hinter- und Vordersohiff
je zwei Poller angeordnet, Im Eintersohiff ist wegen.des Äbtrie-
bes des Getriebes ein Popdeok eum.ibdecken der Antriebswelle an»
geordnet. Zwei im Hinterschiff angeordnete dnkerglüsen erhalten
durch die Kettenführungsrillen ihre Fortsetzung nach den am
Deokshsusdeck angeordneten Ankerspill. Im.Vorderschiff sind die
Erpplungspo11er,_die Kupplung, die Sohubschultern über und unw
ter Wasser sowie eine Verholwinde aufgebaut.
Hsugtabmessunggn:
Länge über Alles g 11,06 m_
Länge über Deok 11,00 m
Breite über Alles 4,85 m
‚.25...
Breite auf Spanten e 4,80 m
Seitenhöhe e 1950 m
Tiefgang, betriebsfertig _ 1,00 m
Deplaeemenä e 55:00 mä
eeeehinenleistung i — 99 P59
Klasse:
Das Sehnbboot wird nach den Vorechiften der DSRK gebaut und
erhält die Klasse AIB "Sehdbboet“. Die Materialabmessungen entn
sprechen den Vorschriften für den Bau stäblerner Binnenschiffe
"DSRK 20-1/2 Ausgabe 65", ff i
snsrüstunggdauen:
i 1 „
Die Vorräte an Tneiböl, Frischwasser und Kohle reichen für
eine Fahrdauer van 10 Tagen bei einem.täg1ichen Einsatz von 10






sederhausaufbau und Mast 0,60 t
nnsnüetung . . 2,27 t
Hanpt- und Hilfsmasehine 5,45 t
Brennstoff Frisehassen,
% i
, Kehle und intakten 5, 54 t
f mleet u i 4,00 u
Schiff betriebsfertig 55,72 t
3:3.‘?2:3==
Stabilität und Trimm:-
%Das kleine Verhältnis L/B hat eine große Anangsstabilibät
(ne 2,29 m) zur Felge. Eine Berechnung der Stabilität erübrigt
sich in diesem Falle. ’ L
Dunch.den.Einbau von festem Ballast in Spantbereieh von 15
bis 18 von ca. 4 t sind eine gleichartige irimslage hergestellt.
m26.“
Evälm Veränäerungen äer'Trimmlaga können nach äurch”Verschiebaa
'&®a Ballastes nach Am@Eänung äurchgeführt_werä@ä‚
.‚“*i5»
Haupßaätriebsmaschimes
äle Eaüpüamüriebsmascäimä ist ein Emßeäriebe vaygesehemg-Baä
Zwüääriaba besteht aus @inem.Ei@sa1m@ümm Typ_6 EVE lägög EG E3?
bei 1506 Ufäimg eiaar Reibungskuppluüg uää-@äem‘E@g@1Eaäg@EEi@m
bäa Biä samkrächte ßüahlwälle kann äurcä eim SühmäüküäE&ä'Eää-
Sehmecka um lßü Graä gegeüwenkü weräang Ber«äaüriab äeß Prmgeäm
lars ist äurch flas Güüfiübü 132g5 umüeraaüäüg auf äüü Ujmimg
iizilfsmgcme 2
Äls Hilfgmaschina ist ein Bemziapumpaumenaratüämäggragat
vargegamm Imwgemgignmatar ist am lmflylim fier luftgeifihläesä
matgr Typ EL3CM#EEar mmtar ääeibü eina KE@iaelpumye'@SEß5Gl äes
Apüllawwefi teä Gößnitäg 1a 235mg 22 m wg bai m25 _U_fmä„::1 am mm
eine aüSEüGKb&fä.KE@plÜflg umä Kailriamananärieb wird äer Genäraw
m: am läüüfää» cfiaw Firma Kjeääaeafg
Ein Hyäraghgf Cßülbeüpumpenautamaä} äea'?EB Pmmpemfaärik Saääm
weäelß Typ W 12 miü einem Erucäkasgel miü eimem.Imha1ä van 15% 1
sürgt für äie Frischwagserversgrgumgg --
Rghmleiäungegg w
Eä 3Eäääääääim
Eie Lenäleiäung wirä im aämülißhe Eämma fies Sshiffsraumaß
veE1egü„'Übar eine Lamzbatäerie waräan äie eingalnam Räume unw
abhängig veneimamäer gälegzüg Die Kreiselpumpe äeäienü flie Lemgm
baätefiee Über einaa Breiwagehaha kann äag Lem2aysä@m.n@cä'v@fl
eimßr Haääleägpumpeg wälcha im Mggchinemramm
%
lem2ü'@eräam9 M % %
ämg@üE&@mü'iß@ä gam
?mn einem am Haupümgtoä amgebrachfien kleänam K@mpr&ss@r‘wirä
äie ßufbflasche aufge1aäam„ Eis Lufblaitung geht nach äem im
Euäerhaus angebrachten Tephona %_ _. % „ __
--
?riscäwass@r1äiäümg:"
?®m d9n_F®ischwaasertamk5 führä eine Rchrleitumg über.äi@
%Eruckwasaaran1age nach äem Spülsheiä in äer Kfimäüßüfi äem‚Waschw
baäken uad Bafi eofen im den Duscäraumß
Saäwäasürläiänmgä _ _ _




äui‘ Dank Laewie auf 6.8231 „aufbasmeck weräen-genügamä speigame
im emtspxaehenäar Gräßa vürgeaahen„_ +
Fauarlösahm unä Eeekwaschleiüungs
Übar die Lemäbaüüerie erhäü äi@’Kreise1pumge einem äirekm
tea Saugansehluß van See mnä ägüekt in einen Dacksaaschluß für
Sahlauchgrößa Sa
Eüälung fies Haupümstcrsa
Bar Haupümcb@r'wirä durch eine‚inäir@kte Kühlung gekühitg
Der ipnere Kreislauf geht über dam Eärmeaustauscherg welcher
äiräkä von See aus gakühlä wirüg Der inmere=unä änßare-Kreism
lauf erfqlgt äurch Kreise1pumpen„ =. . '.
äw Elekäfateahaik
Die elektrische Aälage besitzt'eine Netzspamm@mg_#@n.2%-V9
äls Varteilumgssystem umä Yerlegunggarä wirä gewählt:
Gleichsäromg lmpolig mit Schiffskörperrückleitamg
- 23 -
Demzufolge sind die Kabel von den Generatoren, den Batterien
vom Gleichrichter und vom Trafo zur Hauptschalttafel 1-polig
verlegt. d
Energieährzeugung und Lieferung:
Zur Energieversorgung stehen Gleichetromlichtmaschinen Type
GLM 1200/24 von Kjelberg Finsterwalde zur Verfügung. Die Genera-
toren werden von der Hauptantriebemaschine und durch den Hilfe-
benzinmotor angetrieben.
Batterien:
Es sind zwei Starter- und zwei Beleuchtungehatterien vergab
sehen mit zusammen 560 Ah.
Landanechlüßz /
Bei Liegeneiten in.Hafen kann der größte Teil des Energien
bedarfee ven Land bezogen werden. Hierfür ist ein Einphaeentra—
fc 220/24 V mit einer Leistung von N =i1‚o EVA vorgesehen. Der
Trafo ist in nächster Nähe der Schalttafel aufzustellen. Der
Landanechlußkaeten wird an Deck aufgebaut.
Gleichrichter:
Zum.Laden der Batterien ist ein Gleichrichter von dem.VEB
Elektreeärme Sörneeitz vorgesehen.
Schalttafelns
Die seheicnereln-werden in Stahlblechkenetruktion nach.den
Vorschriften der DSRK ausgeführt. Die Hauptschalttafel wird in
dem Maschinenraum, die Poeiticneechalttafel im Rnderhaue unter-
gebracht. ‘ “
Leitungematerial und Verlegung;
Als Kabeltypen werden M30 und EYY'verwendet..Die Kabel wer——
den anf gelochten Kahelhahnen verlegt und an-beschädignngegefähr»
.
in 29.“
deben Stellen abgedeckt. Die Ehbelechellen bestehen eue verzinku











sind folgende Stromkreise vorgeeehn=
Maschinenraum, Dusche, Küche, Vorraum
Stringerbeleuchtung, Bb und Stb vorn und hinten
Reserve I’
I





























Bar VEB Schiffswerft Berlin erhielt 196d-vom.VEB Deutsche
ninnenreederei den Auftrag, die Projektiernng und den Bau von
Stronsehubbooten durcbsuführeni
ääfii fidg
Diesem.Anftrag gingen seitens der Forschungsanstalt für Schiff»
‘fahrt, Wasser» und Grundbau erhebliche Vorarbeiten voraus. In den
Studien "Untersuchung der technischen Bedingungen für die Entwickm
lang eines Schabbootes für Stronfahrt“ earen 2l_Varianten erarbeiw
tet eoren‚ davon 12 mit Zsantrieben, 5 mit dieseluelektrischem
Antrieb, 1 mit konventioneller Wellenanlage sowie 3, die ohne Uns
tersaehung nur der Vollständigkeit halber aufgeführt wurdest Als
eptinale Lösung ergab sich ein kursesg einfaches Beet ähnlich dem
een der Boßlauer Schiffswerft gebauten Kanalschubboot mit Antrieb
dnreh 5 Fahrseugnstoren der Baureihe 6 KÜB IZ„5 und ZmTrieben„ Die
sesatsnng bestand aus e-Mann? die in Zseibettkanmsrn untergebracht»
raren a
Von Auftraggeber snrde aus betriebstechnisohen Gründen die Ver»
sendnng der auf den Kanalschubbooten installierten Zeantriebsaggmi
regate abgelehnt, Da Z—Antriebsaggregate mit größeren Eeistungen
von etsa 200 bis 500 PS ans eigenem.Aufkommsn nicht zur Verfügung
-standen und zusätzliche Forderungen von.Resder gestellt wurdens
ergab sich ssangslänfig eine veränderte Ausgangsbasis gegenüber








Gewährleistung einer Geschwindigkeit von 11 km/h für
den Doppe1tandemrerband.in tiefem.WasserJ





a Nachdem sich der Auftraggeber für eine konventionelle Wellen-
enlage entschlossen hatte, kam als Antriebeneter*wegen des gefer- g
derten geringen Tiefganges nur ein eehnellenfender Schiffsdieeel
in Frage. Als Varianten'waren von der Werft die Anwendung einer
Zeei- und einer Drereellenanlege su untersuchen. Für die Dreiuel-'
lenanlage sprachen verschiedene verteile, wie rehleeiees Fahren
je nach Leistungsbedarf mit 1, 2 oder 5 Hetoren; dagegen sprachen
die höheren Baukosten. e ‘
'Un.die vielfältigen Anforderungen an eeeceindigkeit, Stepp-
vermögen, Menörrierfähigkeit usw. zu klären, warden vemglnstitut
für Schiffbau, Sehiffbauversuchsenstalt, Berlin, sehr umengrei-
che Mdellversuehe nach einem.verher gemeinsam seisehen Reeder,
Versuchsanstalt und Werft erarbeiteten Plan durchgeführt. Da über
das gesamte Versuchsprogramm in der öde Eitteilung der Versuchs-
enstalt eingehend berichtet wird l), sollen hier nur_jene Fakten
erwähnt werden, die von besonderem Einfluß auf die Projektiernng
waren.
Bei den Versuchen ergab sieh die Erkenntnis, daß die erwähnte
Überlegenheit der Dreiwellenanlage gegenüber der Zreieellenenlage
hinsichtlich des besseren Stoppvermögene nicht eintret. Damit i
fiel die'Entseheidnng zugunsten einer äeeirellenanlage und mit
dieser Anlage wurden alle weiteren Versuche durchgeführt.
ADie gestellten Gesehrindigkeitsforderungen surden erfüllt. Für
den auf 2 m Tiefgang abgeladenen Doppeltandemsehubverband‚ also
dem.Verband mit 4-Prähen, wurde im Tank ein Leistungsbedarf ren
116 3ET(PS) für 11 km/h Geschindigkeit ermittelt.
Die zum Sehubverband gehörenden Prähme sind in den Hauptabw
essungen”diegleichen sie für'die Kanalfahrt, un.den Einsatz der
Prähne seeohl in der Strom» als auch in der Kanalfahrt eu.gerährm
leisten, Seitens des Verfassers wurde rergeschlegen, die runde
siehe auch: Eähnel, G„ Stövhese‚‘t.; hodelluntersuehungen
für einen stromechubverband‚ Mitteilungen der Forschungsan-stalt für Sehiffahrt«‚ Wassers und Grundbau, Berlin, iSchriftenreihe Sehiffahrt,-Heft ?, 1965, S. 7 ff
was-
lilfiine der Prähne durch eine unter einem.üinkel'vcn e5° abgeschrägu g
te Ein zu ersetzen und die Vbrschiffsfcrn in Knickspantbeuseise
anssuführen. Dieser vcrschlag stieß anfangs auf wenig Gegenliebe.
Da neben einigen baulichen Vorteilen diese Kimm susätzlich eine
bessere Kursbeetändigkeit des Verbandes erwarten ließ, wurde die
Untersuchung dieserrfcrn mit in das vereuchsprcgranm acfgencmnen.
Die'Ergebnisse'earen überraschend. Für die auf 2 n.Tiefgeng
ahgeladenen Prähe des—Bcppe1tendemrerbendee rar der Widerstand
der alten Prahmfcrm.nm 7 % höher und bei 0,85 m Abladung um.5 %.
Die Modellversuche runden mit relativ großen Modellen im Maßstab
2 las, also mit ücdellen von 5,42 m Länge durchgeführt.
Die Prcpulsionsversuche des Tandemverbandes (Strcmschubbcct
ait ssei auf 2 n Tiefgang ebgeladenen Schnbprghmen) ergaben für
. die alte Fern einen um 5 bis 4»% höheren Leistungsbedarf und be-
stätigten, daß die neue Prahmferm auch hinsichtlich der‘Prcpulm
sicnsgüte_des Gesamtverbendes günstiger ist. Die Erklärung für
die unterschiedlichen‘Ergebnisse der Widerstandsn und der Prepulw
eieneversuche ergibt sich daraus, daß beim.Prcpu1sicnsersuch die
eaaterschiffsform des Brahms wegen des unmittelbar dahinter geu
hnppelten Schübbeetes nicht rnll wirksam wird. Die Entscheidung
des Auftraggebers über die zu.rählende Fcrn.deriSchubprähne rar
n aaehr regen der ökoncmischen.Fcrteile -de dgeringeren Wider—
standen und der um ll t größeren Tragfähigkeit des Tandemrerban—
des w leicht sngunsten der neuen.Fcrm zu fällen. ab l966 senden
n ssehr die Prähne in der neuen Ecrm.gebant,‘wcbei gegenüber der
geschleppten Form der Boden der Schiffsenden noch zusätzlich ein
ne geringe sufkimmnng erhält.
2.2. Hauptperemeter
Die‘Entsurfsarbeiten führten schließlich zu den nachstehenden
Ehnptdeten. Zum.Vergleich sind daneben die entsprechenden Daten
der Optimelvariante der Studie der Forschungsanstalt und die des
issalschubbcctes der Schiffswerft Rcßlan gesetzt. Die Tabelle läßt





1, an, (m) 25,45 15,00 14,00
“I. L (m) 25,00 - 15,22
B 51.3.,
l (m) 3,20 8,20 8,18
B Spta
' - (m) 8,15 M 8,16
H (m) g 1,65 1,60 1,60
Fi unkthöhe b. 1 m. .
4
Tie gang Cm) 4940 " “
Tiefgang m, 25 % Yorräten ,' (m) 0,85 m w
Tiefgang m, vollen Vorräten Cm) \ 1,00 0,85 1,00 1
N Maeeh; _ - _ (ES) 474 590 204
v voll ‘beladen 0 (m5) 150,0 678,‘? , 62,6
Besatzung , (Personen) 6 +4 4
Das Stromechnhhoot erhält die Klasse der DSRK.a I B Stroneehnh—
hoot "(zum Schleppen zugelassen)“ mit der Eleneel "Haffahrt auem
geschlossen",
Die Forderung nach Anordnung einer Sehleppeinriohtnng ist in
der Tatsache begründet, den in absehbarer Zeit noch relativ viel
Alta-Tonnage an Sfchleppkdhraen vorhanden ist, die als anhang der
Sohuhverhände gefahren werden soll, Die Erfahrung mit den ernten
Funktionennetern wird neigen, rieeeit diese Fahrteehnelogie die
Ökonomie dee reinen Sehuhverhandee heeinflußt.
Die Klausel "ausschließlich Haffahrt“ war notwendig, da keiner»
lei Erfahrungen darüber vorliegen, ob das flaohgehende, für die
Stromfahrt konstruierte Boot den schnell wechselnden meteorologiw
sehen Bedingungen der Haffahrt genügt un oh die e„Z, vergeeehene
starre Enpplung keine Gefahr für den geeamten Verband darstellt
und durch eine den wechselnden Eeanepruohungen entsprechende elam
etieche Knpplung ersetzt werden nah,
‘ ‘
In Bedarfsfall notwendige Überführungefahrten der Boote von
Strongehiet der oder in das der'E1he her, umgekehrt erfolgen mit
gefüllten epeziell hierfür vorgesehenen Ballaetreeeerzellen, um
der vorhandenen Brückendurchfahrtehöhen.einhalten nu können,
„ 37 „
2„5? Sehiffskörper
Die Forngehung des Schiffshönpers wurde in Knickspentheuert
mit flachen Boden und unter 450 ebgeschrägter Kimm.benußt ein-
fach gehelten„ Die Gestaltung des Verschiffee erfolgt sinngemäß
sie die der neuen Prahmform derart, deß alle Platten ohne Verferu
n ngserbeiten zum Anliegen an die Spenten hnmnen„ Die Hinterm
eehiffsform wird durch die verhältnismäßig lange Tunnelführung
hestinnte Mittschiffs ist ein Totholz angeordnet, das etwa 1 m
her der Prepellerehene endet. Es dient nur Unterstützung beim
Slippen und wirkt kursstabilisierend„ Des fast—auftriehslese
lenge Hinterschiff ist eine Folge der Forderungen naeh dem Tief»
geng von 0,85-m und einem möglichst großen Propellerdurchmesser
mit günstiger Wassernuführung.iUm.gleichleegigen Trimm zu erzie»
len, mußte die Maschinenanlege seit nach vorn gelegt werden,
Die Ergebnisse der Schleppversuche bestätigten.die seitens‘
der Werft in die Formgebung gesetzten Erwartungen in vollem Um»
feng„ Die konsequente ineendung der unter 45° gebrochenen Kimm
für Stremechuhboot und Sehubprehn stellt für die_Binnenschiff%
fahrt etwas Neues dar, Es ist nicht bekannt gesunden, deß diese
‘Art der Kimnausführung'bereits angewendet wurde. Auch in den sein
nerzeit den Binnenechiffbeu sehr maßgebend befruehtenden sogenennm
ten ”Amsnda4Versuchen" wurde diese Kimmeusführung nicht einbeeew
gen„ Diese iusbildung der Kimm hat außer den Vorteil der besseu
ren Kursbeständigkeit und der einfachen technelegisehen Verfor-
mung des Kimmganges auch noch den eines besseren Verschleißschutm
ses, wie aus Bild 1 ersichtlich ist,
Die Kanal» bzw. Buhnenbösehungen sind mit folgenden Böschungen
_ Winkeln ausgeführt:
Kanäle ' 125 "bzw... 132,5
Elbe-Buhnen 1:5‘
Oder-Bühnen 1:10.
In den Vergleichsskizzen für runde und ehgeschrägte Kimm sind
diese verschiedenen Böschungswinkel e1ngezeichnet„ Es ist erm
sichtlich‚"daß bei den runden Kimmeusführungen eine Verschleiß—






besteht. Bei der abgeschrägten Kimm genügt eine anfgescheißte
'VerschleiBschiene, die nach entsprechender Abnutzung leicht durch,
eine neue ersetzt werden kann. Bei der runden Kimm ist_der Schutz
der Verschleißfläehe weniger leicht möglich.
_Die Fcrngebung des Bootes und die der Prähme ist aus den beim ,
gefügten Linienrissen zu ersehen (Bilder 2 und 3).
zur Gewährleistung guter stopp- und Bückwärtsfahrteigenschef-
ten*surde der Tunnelbcden in Heck bis auf 9,82 n über Basis her—d
untergeführt. Da die Propul-sicnsversuche für das fiemuerrmen
des Hecks eine Binderung der Propulsionsgüte bei Vcransfaht auf
1 n Tiefgang um 5 % ergaben, uurde das Heck nachträglich im Ben
reich des Prepellerstrahles wieder geöffnet. Um nunmehr auch für
längere Flachsasserperioden, wie sie auf der Elbe häufig anftren
ten nnd bei denen der'Einsats des Bootes-mit 0,85 m Tiefgang
durchstehen wird, die notwendigen seepp- und Rücmärtsfahreigenu
schaften zu sichern, sind im.geöfineten Bereich Bbckschfi raen ver-
gesehen. Das Anbringen bzw. Abnehmen dieser Heckschürzen erfolgt
nit Bcrdnitteln ohne Anfslippen des Bootes. Hierdurch wird er-
reicht, das bei beiden Tiefgängen gute Vcraus- un Achteransfahr—
eigenschaften gesichert sind. B
Leider sude der besonders günstige Propulsionsgütegrad des
ersten Linienrisses durch die nachträgliche Forderung des Beeu
ders, die Unterkante der Drehdüsen um 50 mm über Basis anzuord-
nen, also 50 mm Bodenfreiheit für diese Bauteile als Schutz ge»
gen Bodenberührung zu schaffen, negativ beeinflußt. Da in keinem
Fall der als günstig erkannte Propellerdnrchmesser verkleinert
senden sollte, mußte nunmehr die Unterkante des Tunnelbodens um‚
SO m angehoben werden. Es bedurfte vieler Überlegungen und Un-
tersuchnngen‚ um diesen Verlust an Prepulsionsgüte wieder einin
germaßen auszugleichen. Hierzu trug auch der Vorschlag der Ver-
suchsanstalt bei, statt der üblichen zweiarnigen Wellenböcke ein-
armige Böcke anzuwenden.
B
Der Schiffskörper*sird in Scheißkonstruktion ansgeführt. Der
Baden in.üaschinenraun wird gegenüber den Dsfl hevcrschriften um„







































































































































In der Aohterpiek ist die hydraulische Ruderanlage angeord-
net. Für Mnntagezwecke ist mittechiffs eine große Luke vorgesem
hen. Das hintere irbeitsdeck wurde 575 mm höher als im.Hitt—
echiffsbereich angeordnet. Von Spt. 12 bis Spt. 22 sind mitt-
schiffs eine Ballastsaeserzelle-für die Überführungsfahrten und
eine Trinmzelle eingebaut. Daran anschließend liegen die Treib-
öltanks und Kettenkästen. Seitlich dieser Zellen und Tanks sind
Bb un Stb die We11entunne1‚ die von der achterpiek aus zugäng-
lich sind, angeordnet.
l i
Der haschinenraum reicht von Sp. 50 bis Spt. 42. Das Kolli-
aionsechott ist ein Zick-Zack-Sonett und umschließt den Kohlen-
bunker. In der Vorpiek sind Frischwaeserzellen und Treiböltanks
für Fahrten mit 0,85 n Tiefgang angeordnet, die gleichzeitig als
Trinmne11en.bei Überführungsfahrten dienen. ;
2.#. Ausrüstung.
Die Eeckankereinrichtung‘besteht aus 2 Elippankern von je
eoo kg nasse mit so m Stegkette in hochfesten Güte. Die Anker
werden auf Sohweinsrücken gelagert. Als Winde wurde die sich auf
den Hetorgütersehiffen des VEB Deutsche Binnenreederei bestens
ihesährte elektrisch angetriebene kombinierte Anker- und Schlepp-
‚ride des Typs des VEB.Elheserft Boizenburg vorgesehen. Aus Grüne
den des gleiohlastigen Trims mnßten Winde- und Kettenkssten mit
ihren großen Massen migtsohiffe angeordnet werden. Die dadurch
entetandee lange Kettenführnng wird aus Helbrohren gefertigt
und auf der gesamten Länge zur Yereidnng von Unfällen abgedeckt.
Die Bugankereinriohtung auf dem.vorderen irbeitsdeck'besteht
ans einem normalen Vier-Flunkenanker von 100 kg Masse nd einer
enf elektrischen Antrieb umgerüsteten Hnnankerwinde. Der Anker
sind an einer Trasse gefahren. Für selten auftretende Ankermanö—
rer sind Davitn und dnkerkran vorgesehen.’ „
Die Schleppeinrichtnng ist für 5 Mp Troseenzng ausgelegt und
besteht aus Sch1eppepi11‚ Trossenaufepulvorrichtung, der kombi-
nierten Ankern und Sohleppwinde und den Ahreiserbügeln.
i
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Das Knppeln des Bootes mit den Prähmen erfolgt über Kappa
iungsrinden und Trassen- Dabei sind das System der starren Kuppe
lung angewendet. Durch die Kupplungsrinde wird der Kupplungsvor»
gang vereinfacht und erleichtert. Die Winden sind für 5.up Ver-
spaa.„.g und 15 Kp zulässige Beanspruchung‘vorgesehen. Ber‘Zugane
ren Boot zu den Prähnen'bei%gekuppe1ten Verbänden erfolgt über
p Treppen, die unmittelbar hinter den Schubschultern liegen.
'ZuriErnitt1ung der günstigsten Ruderanlege wurden von der
Sehiffbauätersuchsanstalt hanövrierversuche mit verschiedenen
Steuerorganen.durchgeführt. Als die wirkungsvollsten Anlagen er»
rissen sich 2 Systeme, die in Bezug auf die erreichbaren Qrerkräf-
te g1eichwertig'saren, und zwar
K
a) feste Düsen mit je einen Dreifiächenruder, System Jenekel
hinter den Propellern und.je 2 Flankenruäern rar den Propeln
lern und '
b) drehbare Düsen mit je einem.Ba1anceruder hinter_den Propelw
lern. % K
Gewählt wurde die Anlage mit 2 Drehdüsenunnd Balancerudern.
Die sehr effektvolle Jenckelninlage kam.nicht zur Ausfdi
reil sie 10 Ruder erfordert. '
rDie Drehdüsen sind derart mit den Balancerudern starr gekop-
pelt, daß die Ausschläge der Ruder doppelt so groß sind, als die
der Drehdüsen. zum Einbau gelangen Bb- und Stb je eine wegeabhän»
gige mechanisch-hydraulisem Ruderanlage, die durch eine lösbare
Kupplung miteinander verbunden sind. Dadurch ist es möglich, in
Kernalbetrieb in Vorrärts- und Rückwärtsfahrt mit einem Bedie»
nungsorgan zu fahren bzw. bei selten auftretenden Drehkreisnanö-
rern.beide Ruderanlagen getrennt zu bedienen. Für den Betrieb der,
Hydraulikanlege sind im Maschinenraum ein Hydraulikölbehäl m» mit
2 Radialkolbenpunpen angeordnet. Die eine der Pumpen wird über
Keilriemen vom.Hauptmetor angetrieben und dient den.norma1en Bes
trieb. Der Antrieb der zweiten Reservepumpe erfolgt durch einen
ää E-Eotor, der vom Generatornetz 580 V gespeist sind. Wegen der zuK * erwartenden Grundberührungen werden die Schäfte der Ruder— und
Drehdüsen um ca. 100 %Ides Widerstandsnomsntes verstärkt und die
„ an -
-Unterkanten gegenüber der Basis un.5O mm angehoben.
Auf den Deckshaus vorn wird an Stb-Seite ein stählennes An—
beits- und Rettungsboot gefahren. Das aussetzen erfolgt mit sie
nem schwenkbaren Davit. ' '
Die Liohter— und Signalführung entspricht den gesetzlichen
Bestimmungen und ermöglicht auch den grenzüberschreitenden.Venm(
kehr in die FR Polen, die GSSR ud die Bundesrepublik.
Der obere Teil des Steuerstandes kann bei ungünstigen Wasser-
ständen'bzw. für Überfühnungsfahnten abgenommen eerden.
2.5. Einrichtung
5
Über den gesamten Mittschiffsbereieh fien Spt..l2 bis Spt. 42
erstreckt sich ein Deeksanfbau. In ihm liegen Küohe„ Messe, Wohn-
kammern und die Sanitärränne. Der vordere Teil Spt. 30 bis Spt._
59 umschließt den Maschinenranm. Der Wohnblock wird zugänglich
durch einen Quergengaspt. 28 bis Spt. 50 über spritneasserdiente
Türen an Bb und Stb. Der Fußboden des gesamten Wohndecks ist gem
genüber dem Hauptdeok um 250 mm abgesenkt.
Die Wohnnäume sind für 6 Besatzungsmitglieder einfacn und
zweckmäßig eingerichtet. Die Verkleidung der Innenräume erfolgt
mit Sprelacart. Die Decken werden sehallschluckend mit perforiern
ten Hartfaserplatten abgedeckt. In der Küche ist ein kohlebebeieu
ter Herd und ein petnelbeheizter Kühlsehrank vorgesehen.
Im vorderen Bereich des Deckshauses sind die von außen zu—'
gänglichen Inventarstauränne angeordnet.
2.6. Schallschutnmaßnahmen
-Da das Boot im Zweischichtbetrieb fahnensoll, mußte mit
Rücksicht auf die Fneiwache auf Lärmbekämpfnng besondere Sorg-
falt gelegt eerden. Hauptlärmeraeuger sind die beiden Hauptme-
toren. Sie und der Hilfsdiesel wurden'übenkritisch schwingungs-..
iisoliert gelagert.
Alle Wände, Schotte und Decksflächen des Maschinenraumes so-
wie der Sanitärränne und die Stahlflänhen des Steuerstandes wenn
„.45 i
den mit aufgeklebten Malieatt entdröhntt Der Fußboden im Bereich
der gesamten Wohnräume und der des Steuerstandes erhalten Gummie
senentbelag‚
Für die Außenflächen der Wohnränme selbst erfolgt die Entdröhm
nung durch die Wärmeisolierung mit Schaumpolystyrol‚ zusätzlich
senden-alle Wegerungsplatten durch zwischengelegte Gumnistreifen
elastisch gehalten. Außerdem erhält der untere feste Teil des
'Steuerstandes eine Kanilit»Isc1ierung„ der obere lcsnehmbere
Teil Korkschrotbewurf. Die klappbaren Teile einschließlich des
Daches sind durch Gumnistreifen elastisch geheltert.
Die ursprünglich vorgesehene ibgasiührung zum Schornstein
‘sende aus schalltechnischen Gründen derart verändert? daß die
nbgasleitungen in den Wellentunnel verlegtjgurden und der ins»
tritt seitlich im Heck erfolgte
5; Maschinenbaulicher Teil
5913 Hauptentriebsanlege
Die beiden Haugtmaschinen sind önzylindermviertekt«Schiffen
dieselnctoreng Typ 6 VD 15/21 vom ÜEB Dieselmotcrenserk Leipzig
mit Dauerleistung I nach TGL sage von je 257 es bei 1350 U/min.
Diese Motoren stellen eine Weiterentwicklung der bekannten Beu-
reihe 6 DVD 21 dare Heugtantriebsmctcr und Wendegetriebe sindi
elastisch gehuppelt und jeweils auf einem gemeinsamen Grundrahn
den engeerdnet. Die Grundrahmen sind mit e ddfschsingschienen
elastisch auf den Masehinenfundanent gelegertt Zwischen Wende»
getriebe und Wellenleitung ist eine elastische Seilkupplung an-
geordnet.
An das Hsuptantriebsaggregst.Bb ist eine Lichtmaschine und
an das Stbudggregat eine Hydraulikpumpe für die Ruderanlage anu
gehängt. Das Wendegetriebe ist ein achsversetstes Stirnradge—-
triebe der Baugröße 515 vom van Getriebewerk Gotha mit einem Untersetzungsverhältnis 2‚5:l. d
Die Wellenleitung ist eine ncrmele dusführnng mit Graugußla-
gerbuchsen und Fettschmierung. Die Schmierung der Lager erfolgt
#45-
duroh eine Zentrelfettschmierpumpe, die so geschaltet ist, das
jede Schnierstelle an die Bb— und die Stb+Punpeiengesch1oseen
ist. Der Antrieb der Pumpen erfolgt über Flechriemen von der
‘wellenleitung aus. Die Pumpen sind im Wellentunnel untergebracht.
?ereendet wird die Type #518/V der KG Hallupp.
Äie Als Druckleger finden 2 Axie14Pende1rol1enleger mit Ölschmie-g
rung Versendung. Die Propeller aus legiertem Stefi lguß sind drei-
flügeligenit einem Durchmesser von 960 mm und 920 mm Steigung.
sie schlagen nach außen.
Getriebe, Druchleger, Fundementierungen‚ Wellenenlege und Ab-
gesleitungen sind so dimensioniert, des die döglichkeit gegeben
ist, dotoren der gleiche Baureihe mit Aufladung einzusetzen.
r Bie netomnleietung mm sich dabei von 2 x 237PS auf 2 x 552 =
66%-PS vergrößern. Diese Maßnahme erfolgte, um die Möglichkeit
su schaffen, diese Bootstype je nach Bedarf mit 2 verschiedenen
Ieistungen zu liefern und auch enf'Fahrre1etionen mit-größerem
Ieietungebederf einsetzen zu können.
i h
Das inseugen der Verbrennungsluft für die Hnuptmotoren erfolgt
über Ölbedluftfilter direkt von eußen.
Die Abgeeleitungen für Hsupt— und Eilfsmntoren werden getrennt
verlegt. Es sind Schalldämpfer‘vorgesehen; der insobluß der ih-
gesleitnngen an die Motoren erfblgt durch elastische fleisobengliew
der. h s
L
Jedes Heuptentriebssggreget erhält eine mechanische Einhebel"
bediennng für die Drehsahlverstellung des dotors und die Getriem
besteuerung. Die—Fernbedienung dieser dechenik erfolgt‚vom Steuern
stand aus über eine gesonderte Säule.
i




Efi eeebeut'sird ein Dieselgenereter-Yerdiohteredggreget, des
dlfi einem gemeinsamen
teement gelagert sind.sohienen elestisohieuf dem Eilfsneschineiäg
„d7n...
Znr'?errendung gelangt ein ämzylinderuviertsktmdeter, Typ nvn 13
ren.Diese1meterenerk Leipzig. Der Heber wird elektrisch gestern
e.e‚ Die erforderlichen Schalter sind im Steuerstand und es an
ggf n1fÖOrdfl3to Der sessergekühlte Luftverdichter von Gelditser
Kereressereneerk leistet 25 näib bei 52.kp/eng.
Die Lenz» er Feuerlöecbpnnpe ist eine herisentele Sebdffe—
reeiselpunpe der Type SS 14Rm50fl90/3 vom VEB e dyeflwürk Qrsnienm
bnrg mit einer Förderleistung'von 25 n5/b_bei einer Fördernöhe
rnnieo m.WS. Sie eird durch Keilriemen von 2. tellenende des dem
nereters angetrieben.
J
Für»die tsrmeessersbbrerkreftheizung ist an Bb vorn im neu
sehinenraum'beseners abgeschettet ein Neregwfi einkessel mit einer
Heisleistung von 51600 Eeelfh und einer Heisfläehe von 5,96 ng
enfgestellt. Er sind mit Keks eder Baunkehlänbrikette betrieben.’
ner Ebhlenbunker ist unmittelbar angrenzend erreordnet. In der
firergengszeit wird die Eühleeseerrärm des Bbefl enptmeters für
nriesnecke genutzt. Um die größtmögliche Ausnutzung der Eüh1easw_
eereärme zu gerährleisten, ist eine de eeassernnälepnnpe einge-
eeet; Der dusgleichsbehälter ist im Steuerstand untergebracht.
Als Reservelenspumpe ist eine transportable Herd; rpe Typ
SH 5'ven Selssedel mit einer Fördermenge ven e»m5/h mit sang-
rnd druckseitigem Anschluß für eine C—Enpp1ung verbanden. Für
des Lenzen der Schübpr3„ senden 2 transportable Wasserstrahl-
Lenspumpen der Größe 4 für eine Fördermenge von 10 n5/b und Förn
derböhe von 4-m es van tersergungekontor desebinenben Leipzig
pnit Anschluß für Cufi upplungen geliefert. Zur Ebmplettiereng gee
hören Standrohre 2 1/2“ von 2,5 m.Länge sunLEineetzen in die
Sengechäehte der Präbme.
‚f! fliiffL"
Die Trinkeeseerrereergung erfolgt über einen Punpenautemst
vem;Pumpenserk Salzwedel mit einer Fördermenge von l‚2dm5/b.Zur
Erzeugung von Warmssser ist ein 150 1 Wermsasserbereiter einge-fid
beet‚ der durch Heizschlengen an das Heizrngseystem angeschlos-
sen ist. ‘
Zum.Anffüllen des Treibölebsetzbunkere und im Bederfsfelle lt
twr die Treibölübergebe von Bord dient eine Zehnradpurpe Typ
„ 43 „
iFüZ‘ 2, 5 vom van Rimpennerk Karl-Marx-Stadt mit 2, 5 n5/h. Förder-
leistung und 2,0 kp/cm; Förderhöhe. Das Absaugen von Altöl aus
Dieselmeteren, Getrieben und Bilgewaseerentöler Serie das Ent-
eäesern und Entechlanmen der Treibölbunker erfolgt durch eine .
Altöluhandpumpe der Type HP 75 D uen der Pumpenfahrih Salzwedel
mit einer Fördermenge von 1,7 m5/hc
rar die WC-ä-Spiilung ist eine Henapunpc im 75 m gleichfalls
von Salzwedel vorgesehen. Eine zweite Handpumpe gleicher Type
dient eum.Füllen und'Entlüften des Bi1gewaeeerentölers„
Zur‘Entölung des Bilgeeassera dient ein Entöler uneerer_derft
mit einer Durchflußmenge von'0,?5 m5/h und einem.Reinheitsgred
von etea 15 me/1. Für den Bilgenwaseerentöler ist eine liegende
deppeltwirhende Eineylinderkolhenpumpe mit Drehetremmnter der
Type Pm 28/40/13» von Ptmjpennerk‘ Salzwedel für Ofi änä/hFördern
menge_und 50 m;es eingebaute
l
auf Sth-«Seite ist im Maschinenraum eine ecnrcena mit schiene»
stach angeordnete Der Flurbeden im Maeehinenraum.hesteht aus
genepptem 5 m Leiehtnetallhleehe
Die Rohrleitungen entsprechen den Vorschriften der DSRK und
den betrieheteehniaehen Bedingungene her‘därneahfuhr der Hauptu
neteren und des Hlfsdieeele dienen 5 iuhenhautkühleellen heeonw
derer Konstruktion, die an die‘entepreehenden Kühlraseereysteme
angeschlossen sind, ile ‘Kühlmittel eine rniecnceeeen vemenaem
Bei isfall der Frieähraaeerhühlung kann durch Umschalten zweierpr
Dreieegehähne von der Lennpunpe mit Flußeaeser gekühlt nerdenc
Der Seekaeten ist an‘BhmSeite des Masehinenranmes angeordnet
und bis nun Deck heehgeführt. Der iustaueeh der Siehe des Seen
kastens erfolgt durch eine Gletedeekiuke in Denke
Qw Elektrotechnischer Teil
Die eiehtigeten anlegen eerden mit 2e'V Gleiehetrem‘betrieben,
der von einer an den Bhmfl auptmnter angehängten Lichtmaschine er»
.zeugt*eird„ Große Verbraucher, die entsprechend ihrer Leietung
nicht mit 24 v betrieben rerden können, sind
enegelegt. Eierfür_erfelgt die Stromerzeugung durch das Diesel»
„.49 .‚
generator-Aggregat mit einem Drehstronkonstantspannungsgeneraton
.der Type DGK 10-100 B, 20 Kvi von Fimag, Finsterwalde. Die not-
wendigen Überwachungsinstrumsnte für den Generator sind in der
Maschinennaum—Scha1ttafel und im Steuenpult des Steuerstandes an-
geordnet. Der Hauptscha1ter_des Generators wird fernbetätigt.
ddMit 24-V Gleichstrom werden betrieben: Frischwassenpumpe,
gwannnasserumnälzpumpe,"die Beleuchtung, die B» und M-Anlagen und
dienüfiwwanlagen.
an das 580 V Bordnetz sind angeschlossen: Treibölpunpe, Bil-
genassenlenzpumpe, Heckankern und Schleppninde, Bugankerninde,
die Reserve-Hydraulikpumpe und die Kochplatte der Küche.
Für längere Hafenliegezeiten ist ein WechselntromsLandansch1uB
. mit einem Anschlußsert von 25 A 220 ?'vorgäsehen.
Die Lichtmaschine ist über einen Khhledruckregler an den La-
deumschalter angeschlossen und kann wahlweise auf die Lichtbatte—
nie oder die Startbatterie geschaltet werden.
Es sind Licht» und Startbatterien vorgesehen. Zusätzlich ist
für die Batterieaufladung in den Haupbschalttafel ein Ladeg1eich—
richten eingebaut, der so geschaltet ist, daß jeweils nur der Lau
degleichrichter oder die Lichtmaschine auf die Batterie arbeitet.
.Die Hauptschalttafel ist im.Maschinenraum am vorderen Quer-
schott angeordnet und in 5 Felder aufgeteilt, nämlich: Generato-
ren-, Verbraucher— und 24 V+Fe1d mit Lichtverteilung.
Im Steuerstand ist das Steuerpult eingebaut. Es besteht aus
5 Standardteilen und enthält alle für die Schiffsführung erfor-







l Fernbedienung und Drehzahlanzeiger für
Hauptmotoren‚ '
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Modenne Taktfertigung von Schubbooten




Veröffentlicht in: schiffbautechnik, Berlin,
159 Jg.‚ Heft 11, November 1965,
Seiten 588 ff
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Im.Fo1genden soll nur auf die Taktfertigung der Schubboote
eingegangen werden, weil dieser Produktionsteil eine Reihe komplin
zierter Fragen aufwarf hinsichtlich des konstruktiven Aufbaues
der Taktvorrichtung und des technologischen Ablaufes, da hier
bereits die Überlegungen zum.sufbau einer weiteren Taktstraße %
für Kutter zu berücksichtigen waren,
Zunächst die technischen Parameter des Schubbootes„
Das Boot wird unter Aufsicht und nach den Vorschriften der DSRK
gebaut und erhält die Schiffsklasse AIB "Schubboot".
Das Schiff hat eine Pontonform. I D g
Im Decksheus befinden sich Wohnräume für eine dreiköpfige Be—
satzung sowie die üblichen Wirtschaftsräume und sanitären Anla-
gen.
d D
Auf dem.Deckshaus ist das Steuerhaus montiert.
Das Steuerhauseüberteil ist versenkbar angeordnet und gewährlei-
stet eine Brückendurchfahrtshöhe von 5,95 m. .
Der Antrieb des Schiffes besteht aus 2 Z.wGetrieben„ die von
‚.2 Dieselmotoren Typ 6 KVD 14„5 angetrieben'serdena Die Getriebedl
sind symmetrisch zueinander auf dem Hinterechiff montiert,
Das Schiff hat folgende Hauptabmessungen:
Länge über alles 14,00 n
Länge zwischen den Loben g 15920 m




Für die Werft ergab sich mit_Übernahne dieses Auftrages un-
ter Berücksichtigung einer Parallelfertigung von Fischereikut—
tern und Schubprahmen die Aufgabe, die unter Nutzung geringster
Produktionsfläche rationellste Fertigungsseise zu entwickeln„
Es uurden 5 Fertigungsvarianten untersucht.
D
Die Varianten I und II sahen die Montage des Schiffekörpers
auf der Helling aus vorgefertigten Flachsektionen bsse eus_5
vorgefertigten Volumenmsektionen voro
„ 57 „
Beide Varianten wurden regen erhöhtem Vorrichtungen und p
Traneportaufrand, größerem Produktionsfläehenbedarf und stark
'eitterungsabhängigen Fertigungsbedingungen verworfen.
Zur Ausführung gelangte die Variante III, wobei die Mbntage des
-Schiffskörpers und die Ausrüstung bis zu einen kuerüstungsgrad
van ca. 7D % in 5 Takten, davon 2 Takte innerhalb der Sohiffm
banhalle erfolgt,
“Die gewählte Fertigungstechnik stellt für den Bau.diesee
Schiffstyps, den rerftseitigen Bedingungen hinsichtlich rerhanm
dener Gebäude und Einrichtungen Rechnung tragend, ein Optimum
Eder,
Fertigungsablauf und technische Ausrüstung der Taktetraße
In;Takt 1 erfolgt in einer 5-teiligen festmontierten B&EVGEw
richtung (Bild 1) die Montage des Sehiffskörpers, des Aufbauen
sowie aller Fundamente, Seitenwände, infbannände, Fundamente
u„a.'eerden als vorgefertigte Gruppen angeliefert.
Nach kbschluß aller arbeiten erlangt der Sohiffskörper ein
?ertakt„nnsgericht von ea„ 50,“ to. ’ '
Für die Vertaktung ven Takt 1 nach Takt 2'rird der Schiffs»
körper durch 4 hydraulisch arbeitende Hubzylinder, wovon je-
weils 2 Zylinder parallel geschaltet sind, um 650 mm van der
Bauvorrichtung abgeheben und nach Lösung der in Bereich der
Schienenstreoken verhandenen Verriehtungssegmente die beiden
Taktwaen durch Seilführung über 2 vor der Bauvorrichmung an-
gebrachte Handrinden eingefahren (Bild 2).-Danach erfolgt das
pabsetzen des Sehiffskörpere auf die zeei Takteagen.k
Mittels der 2 Handeinden mit einer Zugkraft je Winde von
1200 kp wird der Schiffekörper bei einer Neigung der Schienen»
strecken von 2° 50’ und einen Ablaufgeeicht von ca, 2000 kp
in die Arbeitsetellung Takt 2 abgelassen und die Taktragen
durch Schienenstopper arretiert, (Bild 5)
Im Takt 2 erfolgen die Restarbeiten an Schiffekörper undb
iufban.rie Gegennahtecheeißungen, Riehtu und Putzarbeiten,
Röntgenprüfungen und Dichtigkeitsproben sowie die Montage des
„Sßm
Steuerhausaa unä äie sehiffbaulicheg magahimenbauiicha und
aigktfüfigghfligghg Augfügäügg eimachiiäßiich Eimkranung äer
Haupbmaschinemg Schalitafelg Winäem uni das i äiriägen äer
aafiäfiche innem unä äußan„ ‘ i
üinflh erieigü äie Feftaküung aus äar Saiiifbauhalla haraus
iüm Takt 2 nach Takü 5 (Bilä ä}‚
Sie Saaamülänge iei Säfi eake vüm Miüäa Takt 1 bis Mitte Takt
i5 büärägü 52„m m„
äur üeiäbriaißäumg fies Eürahgingsverkehis im Bereiah de?
Keuiuäg iar ibiauisiiackäi miä iam Hauptgieis iäaga äer Eibem
Helgem wuräem*EefbräckmägsäüäieneäsÜümka aimgaiaüztm
Em'Takh 5 wuäa zur Überwinmäg äaa natürlich gegehemaa
Haiäuigaumäersühieäää van äüäüi auf.9Ü in fier Stapaiiamistreeka
aime ibäetivüriichäumg eimgebauäü
Eaa Sühiff Wfi äg aüi äen Taäüiagaä ruhgniä auf absaakbaiün
Sühiemenßtreükamüaiiem bii im äie Emfi ateiimng gaiahiän (Biiä 5)‚ "
üiieh wirä ämreä % iä äam zwei ibsaägbaikam imgämränete Hmbm
ä31ifiä&r ier Schiffäkäiper mag 196 mm äüfigüäübafiw üiä äakbwagem
@@rieä'eßüiaaä@ü umä ifl äia äüfißaflgfifiüällüüg Taiä i äüfüükgäw
fäfiT&ü„
31% Speisumg iei Hgfi ramiikiyliiai im Takt 1 als auch im
Takt 5 äfii _figemaggE&gaä@ mit„“eigt miäialß iweiar fahiharar in
aiias Föiüarieiiüuäg iäi a„2 igiim umä Emüükam iia im 159 atüa
Bar 5e Takt büimhaitaä aihäiüßmäßig äen Wüiääffi äiusbau-big
im &iaem.iusrüst;igigraä.van ?@ %® Bai Schiff arraicht äamiä
eim Sbap@l1auigewiahä'v@ü eai fiüsw üüa Dar Säayeiiauf arfüigü
miääeig Hfl lääähiiüüäm ai 2 faäüvawanäaräen Ebiisüreekßmpaam
rang Eaahäem varäär äaß Sühiff auf vßigarichteäam Pällüägüfl
auf iie ibiauiaühiiüäan abgaseäzü-umi äia ihaetgbaiken umi
Sühiäfl efl äär fi ükßäbgaä@miä'w@ri@n äiääü (Eiää ä)
flach Siipaiiauf iiiüigä im Takü ä’am Kai der Färüigausäau
üäfi äiä Efi giüäuäg äää Sübiffäßa
ächlußbetrachünngeä
Eag gawäälte Eerüigungsverfahrem hat Eieh'bawährt„
üie Takügait äanata imzwiseham auf lü Taga gagemkä wemä&m„ äur
Zaiä_1auf@n Eämühuagem gar waiäeram Erhähumg äea Vüfi färtigumgam
agäailea umä äes.Eimsatzes üakbgebumäaneE'Mmbtagamäüllektivag
Iflsgesamä kaafi eiägagcäätgt'w@räem@ äaä äia takämäßigä Farm%
äigumg d@rLSehübb@e%e zu äuüem ökaagmismhemfämfalgam fi1wte„
H-60 -






































































mchtmg m Takt; 3
Bilä 6: Stapallauf
Die Entwicklung des Standaräprahms








Die bei der Einführung der Sehubsebiffahrt gesammelten Erfah»
rungen bestimmten euch die Entwicklung der Serienfertigung der
Sehubprähne‚ Se entiehelte sich aus den ersten als'Funktionsmum
ster gebauten Scbubprähnen der Kanelschubprahm 55 (KSP 55) und
der reneiecnnnpnenn 54 (nss 54), In der Weiterentwicklung befinn
det sich e„zt‚ die Konstruktion des Stromschubpnahmes 55 (SP 55),
In der folgenden Darlegung werden die einzelnen Schubprahntym
pen näher beschrieben und ihre Unterschiede herausgestellte Eine
Gesamtübersicht der verschiedenen Prahmtypen gibt die Tabelle 1
nieder„
la Sehubprehm m Funktionsmuster
In Jahr 1961 nunden zunächst vier Sehubprähme als Funktionsmue
ster vnn.?EB Odernerft Eisenhüttenstadt COWE) gebaut und an den VEB
Deutsche Binnenreederei (DER) abgeliefert, der seinerseits die Pnähm
n der Ferschungsanstalt für Sehiffahrt, waeeen— und Grundbau zur
Durchführung von Mess— und Erprobungsfahrten übergab.





Länge in der KWL
i
51‚0Q m_
Breite auf Spant“ - 8,16 m
Ennstruktionstiefgang s 2‚00—m
Seitenböhe 2,25 m
Verdrängung bis m1. . 479,0 n5
Tragfähigkeit 41050 5
Völligkeitsgrad der Verdrängung 0,94
Gesamtmasse . 53,3 3
Baugruppe 100 i g 5497 "3
Räumte _ ' 1,99 mB/t
von der nsnx 4)-eunde die Klasse e I B . Sehubbehälterversuch —
erteilt.
1) DSRK = Deutsche Schiffswfi evision und „Klassifikation
- 66 4
Tabelle 1
Für den Einsatz auf den Hanptwasserstraßen bestimmte Brahmtypen
äfiäfläääi fieeee Es? 33 Es? 31-
Lsnge über alles [m] 31,02 6 32,506 32,50 3
-Länge in der RWE," [m] 31,00 32,39
"
32,44
Breite auf Spant [m]
’ 8,16 -8,16 8,16
Kenetruktieneeiergeng[m] 2,00 1,65 2,00
Seitenhöhe V
6
[m] 2,25 2,00 2,15
Verdrängung bis KWL [ms] 479 463 507
Tragfähigkeit [t] 410 2 er 406 445
Völligkeitsgrsd de Ver- 1,
%




.Baugruppe [t] 54,7 6 43,6 46,7
,2äumte [m3/t] 1,09 1,2 3 "1,29
Klasse DSRK A I B 2 I’B A I B






































































Fün_die Konstruktion lag ein Skizzenprcjekt eines Ingenieur-
Kellektivs der Universität Rostock vore Vom OWE wurde dieses Pro"
jekt überarbeitet und einige Änderungen vorgenommen.
Den Pnehm ist ein vollgeschneißter Pontonkörpere Der-Boden ist
in Vorschiff stark nach oben gekrümmt. Das Deck istg abgesehen
von den Eckredien‚ völlig rechteckig gehaltene
In Hintenschiff gehen die Bsdenpletten nit einem.Redius von
500 mm in die Stinnwend.übere Die Ledeluke hat eine Länge von
25,5 m und eine Breite von 6,25 me Es wurde keine Lnkenebdeckung
vorgesehene Der eigentliche Laderaum geht von Spte 2 bis Spte 57e_
Yen Spt. 0 m 2 erstreckt sich die Hinterpieke und die Vonpiek geht
von Spte 5? m 62e Beide Räume sind.vom Laderaum durch wasserdichte
Schotte getrennte
i
Die Dimensionierung der Bauteile geschah nach den tenschniften
der DSBK unter Berücksichtigung des gesamten Schebvenbendese Es
wurde Material St 42m5 vorgesehene Der Spentebstend beträgt
500 mm. g
Im.Landeneumbereich ist eine Quenspentenkenstruktion und in
Vorm und Hinterschiff eine der Fonm.und dem Bestimmungsneeck ent-
sprechende Längsspsntbeueeiee zur iusführung gekommene
Der Boden„ die Kinn und die Seitenplatten sind im Mittsoniffsn
bereich von Spte 5 m 55 ens 6 mm dickem Blech. Die Ven- und Hinm'
tenpiek erhielten bis gnf die beiden_Seitengänge„ die eue 6 mm
dicken Blech sind„ eine 8 mm‚dicke Beplettunge die gleichseitig
in dieser Stärke als Schsnskleid hochgezogen winde Die Bergplatte
im perallelen Schiffsbereich ist 500 mm.breit und 26 mm dicke
Die nenmelen Bodenerengen sind gekentete Winkel 85 X 260 s 7e
Die RahmenmBodenenengen bestehen aus einem Steg 250 X ? mit Gurt
e120 x1o„ ‘ i
Im Laderaum sind auf den Bodenwrangen 3 Kielscheeine UNP 16 an"
geordnete Die Kimmstützbleche aus 6 mm dickem Blech sind ebgekenm
tete um.die seitliche Begrenzung für den Ledereumboden zu bildene
Der Ledeboden besteht aus 50 mm dicken Kiefernholzbretterne
Die normalen Quenspenten im Ladereunbeneich haben die Abmessunm
„.59...
gen i.40 x160 x:6. Die_Rahmenepanten bestehen aus einem Steg
220 r 5 und einem Gurt n 100 X 8. Die Längsspanten in der Vorm
und iehterpieh eseie die Sparten an der Heck und Bugstirnewand
haben die Abmessungen L 40 r 80 r-6.
Das Deek besteht aus 8 nn.Warsenblech. Die Aussteifung erfolgt
durch Längsbelken L eo n 80 r 6. Unter dem Gangbcrd sind greße
abgeflanschte Kniebleehe angebracht.
Der Dennebaun ragt 700 mm über Deckg wird l00 mm unter Denn
nehgekniekt und greift dann l00 nn über die Deckkniee.
Für die Berechnung der'erferderlichen nnkereinrichtung wurden
die Haugtabmessungen der gesamten Sehubeinheit M das Sehubbeet
mit srei Prähmen m zugrunde gelegt. Demsufelge erhielt der Prahn
am Yerschiff srei Klippanker von je 550 kg„Die Anker werden in
inkertasehen gefehrenä die 1225 mm aus Mitte Schiff angeerdnet
sind. Als Ankerwinden finden zwei Zrillingeankereinden ?errendung„-
Die Ankerketten haben einen Durchmesser von 20 mm und eine Länge
von 60 n. Die Vorpiek dient zur Aufnahme der Kettenr
- Ferner erhielt der Prahm am.verderen Dennebauuquersüll einen
klappbaren Eolsnest mit einer Länge von ?„OO n über Deckg der die
Liehterführung aufnimmt.
für das verbalen und Yersurren der Prähme dienen die beiden inm
keruinden auf den Vorschiff und. eine einfache Handverhelninde auf
dem Einterdeek. Die Kupplung erfolgt über eine Kupplungseinriehm
tung. Sie besteht aus Sliphaken‚ Spannschloß mit Ratsche und eim
ner im Gehäuse eingebauten Dämpfungsfeder. Die Kupplung ist in
Vorschiff längs und im Hintersehiff quer angeordnet.
Der Schubprehm.(Funktionsmuster) erhielt ein Leitungsnets als
Bestandteil der gesamten Eminlage der Sehuheinheit.
Die Betriebsspannung beträgt 220 V Drehstrcn. Gespeist werden
srei Scheinwerfer, eine Arbeitsleuchteg die weehseisprechanlageg
Pesitionslaternen und ein transpcrtahler Drehstremrerbraueheri
Die Funkbionsmuster dienten sur_Durchführung van Greßrersuchen
mit dem Kana1schubverhand„ und damit.auch der Untersuchung der
Eigenschaften von Schubprähnen‚ ehe die Serienfertigung aufgenenm
nen'nurde. Bei der Erprobung des Schnbverbandes hatte es sich gem
„n70
_
‘neigt, daß vie1fach_die Knrsstabilität n besondere bei starkem
iseitenwind u nicht befriedigte.
‘Ans diesem Grunde erhielten die Prähne jeweils im Vorschiff ein
Einflächenruder.
Die Ennnlege erwies sich als ein Zuviel an Bord, Das Gesamtge-
‘sieht des Prahmes lag an hoch, was durch die Einbeziehung der ge-
’semten Schübeinheit in die Berechnungen bedingt Ware
‚f2, Kanalschubprahm 55 (ES? 55)
Ansgehend von den‘Erfahrungen und.Ergebnissen aus denIErprebunm’
äggen des Funktiensmnstere entwickelte sich die Greßserie des KSP 55„_
fibie Konstruktion wurde von der Redlaner Sehiffsserft ausgeführt.
Für die-Festlegung der Hanptahmessungen des Prahnes rar der>Ein—
Äsats auf Kenelrelatienen bestimmend.
Ähäege über alles 5 t g 52,50 m
„Länge in
äer 3%, _ 52959 m.
emeine auf Spant. 8,16 n
gäenstrnhtienetiefgang . s 1,85 n
Seitenhöhe ; 2,90 m
veedrängung bis RWE i 465,0 m5
Trähigkeit
i i 406,0 t
Völligkeitsgrad der Verdrängxv o‚9e9
Gesamtmasse t _w r 52,9 t
„„„„ äöss t
1,2 m /t
(siehe nach mm 2)
Die DSRK erteilte die Klasse A I B (ohne Haffahrt)‚
Gegenüber dem‚Funktiensnnster senden beim KSP 55 die Seitenhöhe
und der Tiefgang verringertt Diese Verringerung rar durch die he»
grenaten Tenchtiefen in den Kanälen hedingt„ Durch die verlängerung
des Prahns von 51,02 n auf 52,50 m und durch.Einsparnngen an eau„
nasse kannte eine annähernd gleiche Tragfähigkeit beibehalten ser-
den, '
%















































































serlinie nach Mitte Schiff eingezogen, um den entstehenden Was»
serstau seitlich abzulenkene H‘
Die Masseeinsparung ist durch konstruktive Maßnahmen erreicht
worden. Den Berechnungen wurde-nicht mehr die gesamte Schuheine
heit zugrundegelegt, sondern der einzelne Prahm.wurde als ein
Ganzes betrachtete So nurden die Außenhautbeplattung von 6 mm.
und 8 mm auf 5 mm Blechdicke reduziert, die Bergplatte von 500 X
20 auf 250 X 11 verringert, die Bodennrangen nicht mehr gekantet,
sondern aus Steg und Gurt gefertigt, die Lukensüllhöhe von ?0OImn
auf 450 über Deck verringert und die Stahlgüte von St 42-5 auf
St 5eu-2 herabgesetzte Für die Ausrüstung entfielen der Signal»
mast, ein Klippanker von 550 kg.und die Emdnlagee
Das sind die hauptsächlichsten Änderungen gegenüber den Funk»
tionsmustere Weitere Unterschiede sind aus der folgenden Darleu
gung zu ersehene f
Der Schuhprahm.KSP 55 ist ein rollgeschneißter Schiffskörpere
Er wird nach den Vorschriften der DSRK unter deren Aufsicht erm
baute Das Schiff hat im Mittsohiffsm und Hintersehiffsbereieh
rechteckige Pontonform, die im Heck von einem ehenen, senkrechm
ten Spiegel abgeschlossen wirde Das Vorschiff erhält einen von
Spte 55 bis_zum vorderen Lot auf 2 m.üher Basis kurrenförnig an»
steigenden Bodene Die Breite des Prahms wurde in Bereich von Spte
55 bis zum.verderen Lot kurvenförmig auf 6,16 m.verringert.
Einen geraden Sprufi g erhält nur das Vorschiff von Spte 58 bis
sum.uorderen Lot, 500 mm über Mitte Deck auf Mitte Schiffe Als
Balkenbucht ist eine 160 mm hohe Knickbucht vorgesehene Der Knick“
punkt liegt 700 mm aus Mitte Schiff, so daß der 1400 mm.breite
Mittschiffshereieh.naagerecht rerlänfte Der Kimmradius beträgt
250 mme Mit dem.g1eichen Radius werden auch der Übergang des Bon
dens eum.Spiegel und die senkrechten Vorder» und Hinterkanten des
Prahms ausgeführt (vgle Bild 2)e
Durch die Schotte 2 und 60 wird der Prahm in den 29 m langen
Laderaum.und in die.Vorw und die Hinterpiek unterteilte Die.Lade»
luke ist 27 m lang'und 6,58 m breite Eine Lukenahdeckung wurde
nicht vorgesehene i 6 i
‚.73...
Das Schiff wird in Querspantbauweise gebaut„ Die Spantentferm
nung beträgt 500 mm ehre weehee1„ Die Sparten sind‘ L 40 a 60 X 5
und die Rahmsnspanten aus abgekantetem 8 um Blech 255 X 100% Über
den Bedenerangen (Steg 5 n 242 und Gurt r 80 X 8) sind 5 Kielm
schreine aus 6,5 mn'UePrefileisen angeerdnet„
Das Kimmstütableeh ist 5 mm dick? 285 mm breit und 40 mm abge»
kantet; es bildet die Begrenzung für den Ladeboden‚ der aus 40 mm
dicker Kiefer erstellt uirde Die Kimm ist 6 mm dicke
Der Prahm KSP 55 erhält unter den ansteigenden Versehiffsboden
unter Tethölzern eine Qeflänhenufi uderanlagee Die Ruderschäfte sind
in je einem Kokerrehr„ die 500 mm unter Deek anders eben und unten
gelagerte Die Betätigung der Ruder erfolgt ven einen Steuerstand
auf dem Vorschiff über Gal1‘sche Ge1enkketten„ l
Die nknrausrüstungbesteht aus einem Backberd angeerdneten
-350 kg m Klippanker. Dieser wird auf einer schweinsrüekenähnlichen
schiefen Ebene gelagert, die in einen aussehnitt im.Verschiffskörm
per übergehte Die inkerstegkette hat einen Durchmesser von 22 mm,
ist 50 m.lang und wird in den Kettenkasten in der Vorpiek gelagerte
Die Bedienung des irkere geschieht mittels einer Zeillingshandw
ankereindeg die auch als Verheleinde diente Die Winde bedient aue
ßerden.ggf„ einen auf Steuerberd gelagerten Vierfiunksnanker von
550 kg, der bei der Stremfahrt erforderlich eird„ Der Anker und
andere Ausrüstungsgegenstände? die für die Stromfahrt vorgesebriem
ben sindg werden von den Sehubbeet_mitgeführt„
auf dem hinteren Arbeitsdeck ist eine einfache Verholeinde aufm
gestellte
l
Das Kuppeln der Prähne untereinander erfolgt ukae über eine
für 12 np ausgelegte Spannvorriehtung, die jeweils quer zur Mitte
sehiffslinie auf den Vorm und Hinterdeek aufgebaut ist„
Der VEB Odereerft Eisenhüttenstadt eird vom Baubeginn der See
rie des KSP 55 bis au deren auslaufen über.lO0 Sehubprähme gebaut
habene Die Fertigung und der Transperteinsate des KSP 55 führten
zu neuen‘Erkenntnissen„ Zu einem geringen Teil konnten diese bem
reite während des Baues Berücksichtigung finden; umfassend wurden
sie beiider Entwicklung des KSP 54 verwertet,
„'74...
A5. Esna1schubprehm.54-(KSP 541
Die Entwicklung des KSP 54 hatte zum Ziel, einen in Bezug auf
Tragfähigkeit, Formiderstand und.Bauteohno1ogie günstigeren
Prahm zu schaffen, Im Gegensatz zu den.bisher gebauten Prähmen hat
dieser Prahm Enickspanten. J ' ’
Die Hauptabmessungen des ES? 54-wurden wie folgt festgelegt
(siehe auch Bild 5): ‘_
Länge über alles 53950 m
Länge in der KWL
d ’ 52,44 E





?erdrängung_bis Kwn 507,0 mäe
Tragfähigkeit c t 445,0 t
Völligkeitsgrad der Verdrängung 0e955
Gesamtgewicht D g 61,6 Ü
Beflmuppe 100“ - " 46,‘? t
Rännte V 1,29 m5/t_
von der DSRK wurde die Klasse s 1 es (ohne Hsffahrt) erteilt.
Die Grundlage für die Konstruktion des Prahmes nar ein Projekt
der Roßlauer Schiffswerft, das von dem.0WE überarbeitet wurde. Der
ESP 54 zeichnet sich u.a. gegenüber den anderen Prähmen durch ein
vollkommen neues Vorschiff aus; gegenüber dem KSP 55 außerdem durch
Erhöhung des Tiefgengs‚ der Seitenhöhe„ der Tragfähigkeit und des
Luhensülls. ’
Die Erhöhungen knnnten durchgeführt werden, da die Tauchtiefen
anf den Wasserstraßen teilweise verbessert wurdene Außerdem soll
der KSPe5# verstärkt auf den Strömen zum.Einsatz kenmene Die not-
wendigen Ausrüstnngsteile.werden auch hier vom Schubboot nitgem
rührt. "
Als ein-wesentlicher Nachteil erwies sich bei den bisher gem°.
bauten Prähmen das ständig überkommende Wasser an der Ankertasche -
bzwe am.Ankersehacht9 welches bis in den Laderaum schluge Deswegen
wurde ueag das Vorschiff höher gezogen, der inkerschacht abgedeckt




























































































































Der Schubprahm hat im Mittschiffsw und Hinterschiffsbereich
rechteckige Pcntonform und wird am Heck von einem ebenen, senkw
rechten Spiegel abgeschlossene Im vorschiffsbereich verringert
sich die Breite des Prahmes knrvenförmig bis auf 6,48 ne Der Bc—
den steigt im Vorschiff von Spt. 55 bis Spte 59 geradlinig auf
210 mm.über Basis und von dort kurvenförmig bis vorn auf 2,1 m
über Basis an. '
‘
Bei Spte 54 beginnt die Aufkimmung des Bedense die em.vorderen
Lot eine Höhe über Kiel von 520 nm hebe
Die Kimm ist eckig 165 X 165 m unter 45° abgeschrägte und im
Bereich des im Vorschiff ansteigenden Bodens nach vorn hin Brei“
ter serdend ausgeführte Die Kimmecken erhalten hier Rnndstahl
von 26 mm Durchmessere Die anderen Übergänge wie Anßenhsutwspieu
gel und Bsdenwspiegele werden mit einem.Redius von 250 mm eusge»
führte
Um bei al1en'Sehuhprähmen eine gewisse Einheitlichkeit zu sah»
ren, wurde folgendes genau so sie-beim KSP 33 eusgeführt:.Deckm
sprang, Balkenbucht‚ 500nm1Spententfernnng bei Querspenthauneise,
Einteilung des Brehmes in‘Lederaume Vorm und Hinterpieke die Größe
der Lede1uke„ die Bcdenwegerung des Lsderenmes sesie die Versen»
dnng des Werkstoffs Ste 58um2 für den vollständig geschseißten
Sehiffskörpere _ '
Die Dicke von Außenhnut und Boden scwie der Schotte im unteren
Bereich beträgt auch hier 5 mme
Der Kimmgeng ist verstärkt aus 8 mm Bleche Das Decke der Decke
stringer und die Lukensülle sind eus 8 mm Bieche Nur an den Luken»
ecken wird 10 mm dickes Blech versendete Die Bergplatte hat einen
Querschnitt'ven 8 X 50 mm.
Im gesamten Vorschiff ist ein Steg ( 10 mm Blech) als Mittel»
kielschwein angeordnete Es steht cee 10 mm unter dem Boden durche
In der Vorpiek erhält der Steg einen durt von e 100 X lOe
U
Die Bcdensrengen stoßen im Vorschiff gegen das Mitte1kie1—
schseine In der Verpiek werden die Bcdensrengen geflanscht aus
7 mm Bleche Die Bcdenkcnstrukticn im Ledersnmbereich bis Spte 55
ist die gleiche sie beim KSP 55. ‘
«»7?»»
Die Rahmenepanten beetehen ebenfalls aus 8 mm Blech, 255 breit
und 100 mm abgeflanschtt Die Spanten im Laderaum.sind aus 5 SO X 8
Bleeha In der Vorpiek ist des Spantprofil L.4O x:6O X 5; Die
Enpplungspeller, die beim KSP 55 bis auf den Boden durchgeführt
wurden, werden beim KSP 54 nur bis 500 mn unter Deck geführt und
durch Stützbleche abgefangen„
Die Ankere und Verholausrüetung, die Ruderanlage sowie die
Knpplungseinrichtung entsprechen weitgehendst dem K8? 55,
Die Serie des KSP 54 wird über 50 Schubprähme umfassen. Der er-
ste Prahm dieser Serie wird im üai d‚J„ fertiggestellt, so daß
über die mit diesem Prahm geeonnenen‘Erfahrungen erst zu einem epäm
teren Zeitpunkt berichtet werden kann.
eo Schebprahm mit Stahldeppelboden (S? 55),
Alle bisher für den Einsatz auf den Haupteasserstraßen gebauten
Schubprähme erhielten als Ladebeden einen Hblebelag aus Kiefer
oder Fichte II, #0 bis 50 mm dick. Da bekanntlich Holz ein sehr
wertvoller Rohstoff ist und bei den Schubprähmen ein großer Hhlzm
gverechleiß auftritt, wurde ein Stahlladebcden gefordert, ähnlich
wie er bereite bei zwei für den Einsatz auf Nebeneasserstraßen gew
bauten Schubprähmen zur Anwendung kam 1):
Der große Unterstau und die damit umständliche Entladung der
Sehdttgüter bei den Prähmen führte außerdem zur Forderung nach= Ausgestaltung der Prähme mit Trimschrägen oder senkrecht stehen»
den Laderaumänden, die eben in das Lukeneüll übergehen,
Um diesen Forderungen gerecht zu werden, wird z.Zt„ der Strom-
_sehubprahm (SP 55) entwickelt und konstruiert, Er wird einen
Stahlladeboden aus 6 mm dickem Blech und Trimmschrägen erhalten,
Für die Hauptabmessungen und die Schiffsform soll die Ausführung
des KSP 54 zugrunde liegen.
1 . i)
ggägnTagungsbeitrag:










Länge über alles 50,00 m
Länge in der GWL '29,7Ü m




Seitenhöhe Mitte . 1,30 m
Seitenhöhe Vorn 2,10 m
Konstruktionstiefgang g 1,60 m
Tiefgang mit ca. 190 t Ladung 1,65 m
2. Verwendungszweck und Fahrtbereich
Das Fahrzeug ist als Massenguttransporter bestimmt. Es wird
auf den gesamten Binnenwasserstraßen der DDR verkehren. Die ma-
ximale Breite ist so bemessen, daß es die Finowkanalschleusen e
passieren kann. ,
'
5. Klasse des Fahrzeuges
Der Schübprahm.wird unter Aufsicht der DSRK gebaut und er-
hält die messe DSRK @ A I B.
4. Schiffsbeschreibung
Der Sehiffskörper ist vollgeschweißt in Pontonform. Der Bo—_
den des Vorderschiffes ist nach-oben abgeformt, um.bessere Wider-
standsverhältnisse zu erhalten. Die Deoklinie ist beiderseits um
"600 mm gegen die Mitte eingezogen. Im Hinterschiff läuft der
Boden in einem.Radius von 150 mm in den Spiegel (hintere Stirn-
wand) über. Die Ladeluke, welche gleichzeitig die Schottbegren—
zung des Laderanmes ist, hat eine Länge von 25,5 m.und-eine Breim
te von 5,70 m. Von Spant 0 bis 5_ist die Hinterpik und von Spant
54-bis 60 die Vorpik angeordnet. Beide Räume werden durch die
wasserdichten Schotten getrennt.
Die Materialien werden nach den Vorschriften der DSRK gewählt
und wird ST 58 U42 vorgesehen. Der Spantabstand beträgt 500 mm.
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_5„ Beungufteilung -
Die Hintergik reicht von Spart o bis Spant 5. nur der Steuer-
berdeeite ist eine Niedergangeluke mit einer eisernen Leiter ein»
gebaute '
Der Lederenm reicht von Spart 5 bis Spart 54, ist echottenloe
‘gebaut und erhält 6 Rehmenepantens Der Laderaum erhält einen Lau
deboden in zeei verschiedenen Varianten:
a) Blechheden 5 mm.stark
b) Hhleboden d0 mm eterk (Kiefer oder Fichte)
e) Der Blechbeden eird enf die Bedennrengen mit Sehlitzeeheeiw
Burg eufgeecheißt Serie die Stöße der einzelnen Bleche mit
'Kehlnähten verbunden. in den Seiten wird des Bedenbleeh mit
den eehräg einlenfenden Seitenblechen ebenfalls mit Kehlneht
verbunden und eehließt mit einem Seitenetringer in 900 mm
Höhe von der Beeie mit der Berd eba Der Deppelbeden nun wenn
eerdicht eein„ reicht über den ganzen Laderaum von Schott
zu Sehett„ Der Doppelbeden wird an jedem Rehmenepent durch
wasserdichte Bodenerengen in Zellen geteiltg die durch Lenze
einrichteng senkrechter Rohre enf jeder Stringereeite gepeilt
und gelernt werden hönneno
b) Der Hhlebeden ist eine normale Ledebodeneueführnng mit 40 nn
eterken Beleg; ‘
voggik reicht von äpant 54 bis Spant 52 und iet‘dnreh eine
Eiedergengeluke eef Steuerberd über eine eiserne Leiter zngänm
gig. Sie erhält den Kettenkeeten und einen Holnfußhedena
6° Sehiffskörer w Meterialetärken
Bedenm und Außenhaut
Der Bedengang ist 5 mm, der Kinmgang 6 mm, der Seitengeng
5 mm und die Bergplatte ans 200 r 8 mm starken Blechen.
„eeäeä
Die Bedenerengen sind gekentete Bleche 150 r’65 n 6 nn„ Die
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Bedenerangen der Rahmenepanten sind aus Blech 142 X 5 mm mit einem
Gurt 80 X 8 mm garniert,
Eäeäechaeie
_% Das Kielscheein ist durehlaufend van Spant O bis
60 aus Blech
150 X 56m mit einen Gurt 30 X 8 mm, 1‘
Kimmstütnbiecheg Randhleehe
Bei Variante a) werden anstatt der Kinmstütableehe Kenselhlem
ehe ZDO r:60 x165 r 6 nn ahgekantet eingebaut, welche bis zu
dem Seitenetringer 76 X 5 mm‘reiehen, Bei Variante h) eerden
iie Bedensrangen mit der abgekanteten Randplatte verbannen, Diem




Die Spenten sind aus Winkeleisen 40 r 60 r.6 an, iie Rahmens
spanten aus Blech 150 a 5 mm mit einen Gurt 60 r 8 mm garniert,
Schatten
Die Schotten sind aus 5 mm starkem Blech und mit Winkeleisen
1&0 r 60 x 6 m verstärkt,
Deck und Stringer
Das Deek besteht aus 5 mm starkem B1eeh'undiwire iurch Denke
halken #0 x260 x 6 mm getragen, Der Stringer iet'5 mm stark una
wird von Ehiehlechen 600 X 206 3:100 X 6 mm an jedem Spant gem
tragen, Das Deck vorn und hinten eirä heearst,
Dennehaum
Der Dennebsum ist aus 6 am starkem Blech, ragt 550 mm über
Stringer, wird 100 mm unter Deck abgekniekt und greift dann
100 mn'über die Kniebleche, Der Dennebaum wird verstärkt durch
ein Prefil 150 x 129 x 6 mm, außeräem wird er äurch einen Winm
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kel l2O xt65 X 5 mm an jedem Rahmenspant verstärkt. Die Quer-
sülle erhalten in Mitte Schiff ebenfalls eine Stütze aus Winkel
120 x 65 3 5 mm. “
7. Ausrüstung
Ankereinrichtung
Der Schubprahm wird mit einer Buganlage ausgerüstet. Es wird
ein Klippanker und ein Vierflunkenanker von je 250 kg vorgese-
hen. Der Klippanker wird in einer Ankertasche Backbord und’der
Vierflunkenanker an einem Hochkran_Steuerbord gefahren. Der
Fierflunkenanker kann mit dem Hochkran ein—*und-ausgeschwenkt
werden. als Ankereinde wird eine Zwillingsankerwinde mit Trom-
mel und Kettennuß aufgestellt.‘ Die Ankerkette hat einen Dureh-
meseer von 18 mm und eine Länge von 60 m. Das Kettenede ist
mit einem Langglied und einem Schäkel in der Vorpik'befestigt.
Der Vierflunkenanker erhält ein Ankerseil 19 mm stark, 1e m
lang und wird auf der Steuerbordseite in einen Stringerring
eingeschlossen. Der Boberdraht ist 25 m lang und 11 mm stark
und wird auf der Davitwinde aufgerollt.
Verhelw und Sehubeinrichtung
2 Verholtroesen 16 mm G von je 60 m Länge sind vorgesehen.
Am Hinterschiff wird eine Verholwinde Gr. 1 aufgestellt. Im
d
Verder— und Hintersehiff wird die Knpplungseinrichtung, bew
stehend aus Spanneinrichtung‚ Sliphaken und Poller, aufgebaut.
Peller, K1ampen‚ Glüsen werden in ausreichender Anzahl und
Stärke vorgesehen. '
Ein Einflächenbugruder wird eingebaut, um.besonders bei
leerem Verband eine Stützung wegen der Abtrift zu erhalten.
Lichterführung
Der Sehubprahm erhält vorn am Bug je einen kleinen Mast
zum Anbringen der Fahrstörlaternen und der Ankerlaternen.
-85...
Lüftung
Die Vor» und Hintenpik werden durch je 2 Rohrknümmer 2" bem
und entlüftet,
8, Anstrich"
Alle Stahlteile sind vor dem.Anetrich innen und außen zu ent»
rosten, Boden und Kimm werden mit Rosteohutzgrundienung und
zweimal mit Schiffsbodenfarbe gestrichen. Die Außenhaut über
Wasser mit Boetschutzgrundierung und Vinoflex schwarz gestri-
ehen. Das Deck und Lederänme werden einmal mit Preolit und die
Vorm und Achterpik zweimal mit Eieenoxydgrundierung gestrichen.
E„mm6.
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Bereits seit längerer Zeit ist die Binnenschiffahrt daran in-
teressiert, ein geeignetes Ersatzmaterial für die bisher immer-
noch hölzernen Ladeböden der Binnenfrachtschiffe zu finden oder
renigstens den hohen Verschleiß der Holzböden zu.vennindern. nun
ßer der dringend notwendigen Verringerung des Hnlzverbrauches
entstand mit der Einführung des Schubverkehrs das Problem einer
gschnellen und einfachen Reinigung und Konservierung.
Bei der Lösung des Problems wurden verschiedene Varianten
durchdacht, die sich jedoch im allgemeinen als undurchführbar,
zu kostspielig oder der'bisherigen Ladefläche unterlegen zeig-
ten. ‘
Nach langem Suchen nach besseren Lösungän entschloß man sich
für die Konstruktion eines Stahldoppelbodens an Stelle des Hols-
ladebodens.
1. Konstruktive Lösung
Bisher wurde der Stahlladeboden auf zwei Schuhprähnen für Ne-
benrasserstraßen eingebaut, die als Versuchsobjekte zunächst einim
ge Zeit im Einsatz verbleiben sollten, um festzustellen, sie sich
die Ladefläche bei der Bes und.Entladung mit Greifern verhält.
Ursprünglich wurde an eine Verstärkung der Bodenkonstruktion
durch zusätzliche Kielschreine gedacht, um die ununterstützten
Felder möglichst klein zu halten. auf diese zusätzliche Verstein
fung wurde dann jedoch vernichtet. Es ist entsprechend der Vorm
schrift nur ein dnrchlaufender Mittellängsträger als Kielscheeink
;vorgesehen'wcrden, der als geschweißtes SteguGurt+Profi1 ausge—
führt wurde. An'dieses Kielschein stoßen die Bodenrrangen intern
kostal an. Der Gurt liegt dabei anf den ahgekanteten Bodenwrangen
auf.
'
An den Gurt stoßen beiderseits die 5 mm dicken Ladebodenble—
che an, die untereinander und mit dem Kielschweingurt durch V-
Nähte verbunden sind. Da der Doppelboden regen seiner geringen
Höhe (150 mm) nicht_zugänglich ist, konnten die Nähte und Stöße
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nicht von der Gegenseite verschweißt eerden„
Infolge der relativ geringen hleehiche konnte darauf jedoch
ohne Bedenken vernichtet senden. i i
Auf den_hedenerangen sind die Ledebedenbleche durch Lochscheei-
gdung befestigt.
Seitlich stoßen die Beppelbedenbleche an Kniebleche an, die
die ferbindung suisehen Bedenerenge und Spant hsrstel1en‚ Diese
Ehiebleche reichen bis in 900 um Höhe über Basis und schließend
sit—einem durchlaufenden Flacheisenwseitenetringer es, auf dem
die Spanten eufgesetzt sind. I f h
Zwischen Ladebodenblech und Seitenstringer verläuft über die
gesamte Länge des hederaunes ein 5 um dickes schrägen Seitenblech‚
das ebenfalls durch Lchseheeidung mit den nbkannneeen der Knies
bleehe verbunden istt Dieses Bachberd und Stenerberd befindliche
Seitenbleeh schließt den Doppelbeden eesserdieht gegen den Laden
renn eh. Die Verbindung nsischen hadebodenbleeh und Seitsnhleeh
und euischenbseitenblech und Seitenstringer wurde durch Eehlnähteg
hergestellt; l es i d
Techne1egiseh*eurde dabei se vergegsngeng den eunäehst der ge-
sente Schiffskönper gebent'eurde„ der kenstruhtiu bis auf den Lau
debeden„ die Seitenblecheg die dhiebleehe und die Seitenstringer
fuit den übrigen Fahrzeugen der Serie übereinstimut.-Denn‘wurden
ider Ledebeden und nun Sehluß die Seitenbleehe ein.9bafit e
g Der Deppelbeden ist in sieben easserdiehte Abteilungen unter»
teilta Diese Zel1en'serden von den Bodensrangen„_den hahuenspsnm
ten und dem.verderen und echteren Schutt begrennt„ Die übrigen
Eedensrengen sind nicht'easserdieht„
; Um die boppelbedeneellen peilen ud lehnen zu können, sindi
Lensrohre vorgesehen, die vom.Deeksstringer aus su verschreubene
Sfi ia \ _ .
Das Lenzen des Ladersumes erfolgt durch no es;
5&9 die suf dem.Deppelbeden aufsetzen,
?„;5enschäch-




wze ans mit Stahldcppelbcden und Eblzladebcden der gleicae
i5 es igt die heigef tbeZ5in":
2 e
g‚Die beiden Schubpräme mit Stahldeppelbcden befinden sieh
seit Dezember 196% imihinsetze Transpertgut ist Kies, der über
eine Schüttvcrrichtung eingeladen und mittels Greifer entladen
' mirde
_ werden
Bei einer Nnntrelle nanh dem ersten Finsatsjehr an Januar
1966 zeigten.sich an dem Deppelbcdsn trete des rauhen Greifer»
betriebes‘keinrlei Bääühäfl iäni fi üfl gencbidinbenlucenen in den
Feldern seischen den Ferete;f ngen raren nicht festzustellen,
ggeeg der Fahrzeuge ist infclgevdes glatten Bsdens
am an, da hier nicht wie bei den‚hnnventienel1en
Fhlzbcden jedes Feld einzeln gesenbert und hnnserviert au eerm
den braucht,
Die Faseerabsann„eg difekt vcm.Ladebcden erwies sich als
nachteilig, da hierbei immer ein Rest Nasser und Schlamm auf
dem Bcdsn'verbleibt. Es müßte also bei neu su_banenden Fr? nn
mit Stahldeppelbcden ein Lenabrunnen an der tiefsten Stelle des
leeren Frennes‘vcrgesehsn'eerden, der das Regen» nnd Sickermasw
ser aus den Ladegut sennelt und von es aus es dann abgesaugt
, ehne den ein Sumpf auf der Ladefläche surückbleibt,
Dieser Lenzbrunnen, der nur über ein Spantfeld zu reichen
braucht, mnß dann allerdings mit Hblz abgedeckt sein.
Der Lenzbrunnen lädt sich auch bei den bereite in Betrieb
befindlichen Frähmsn noch nachträglich einbauen,
5e Vene an Nachteile
Un eine Entscheidung treffen e: können, welche von den bei-
den Varianten-Cfl clzladabeden und Stahlladebcden) den Verzug verm
dient, mnß man die For- un Nachteile beider Ausführungen gegen-
einander abwägen. '
Es sollen hier nun die Fern und Nachteile für den Prahm mit.
„.92...
'stah1doppe1bedea gegenüber dem mit Hblzladeboden aufgeführt wer-
den.
Nachteile
1; Ein Vergleich der Tragfähigkeit der Prähme mit Stahldoppelbo-
den mit denen mit Bblzladebeden der gleichen Serie ergab, daßdie Tragfähigkeit der Prähme mit Doppelboden im Durchschnitt
188,9 nnd die der Prähme mit Hblzladebeden 191,2 t beträgt.Setzt man die Tragfähigkeit der Schiffe mit Heiziadebeden mit.
100 % an, so ist bei den Doppelbodenfahrzeugen ein Tragfähig-
keitsverlust von 1,2 % festzustellen. Dieser Verlust_resuletiert ausschließlich aus der schwereren Bodenkcnstruktion.
2, Ein Vergleich der Bauknsten fiel ebenfalls zugunsten des
hölzernen Ladebodens aus.
Die Ebsten betrageni
cae_MDN 12.400,-- für den Stahldoppelboden
ca. MDN 5.550,-- für den Eblzladeboden.
Einbezogen in diese Kostenrechnung wurden alle Bauteile, de-ren Abmessungen sich durch die unterschiedlichen Knnstruk-
ationen ändern oder hinzukommen bzwe wegfallen und somit Ein»fluß auf die Kostenrechnung haben, Dazu gehören außer den
Bodenbelag selbst die Kniebleche, die Spanten und Rahmenspan- .ten, der Seitenstrifi ger, die-Seitenschrägen un die Ladeba-denrandbleche. 5
Vorteile
1; Durch die wesentlich dauerhaftere Konstruktion ist der Stahl-doppelboden bis auf die Kbnservierung fast wartungsfrei, Fürdie beiden im.Einsatz befindlichen Prähme sind in der bishe»rigen Einsatzzeit keine Wartungskosten entstanden. 5 f
Bei einem.Prahm mit Hnlzboden ist unter den gleichen Bedin-gungen, denen die Fahrzeuge mit Stahldcppelhoden ausgesetztsind, mit einem jährlichen Verschleiß von ca, 50 % zu rechnen,
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Durch diesen Vorteil wird der Nachteil der höheren Baukosten
für den Ladeboden in Stahlausführung unmittelbar aufgehoben.
Zu der geringen Wartung kommt ein erheblich geringerer Aufwand
für die Reinigung. Während beim konventionellen Hhlzladeboden
_dieser vor Beginn der Reinigungsarbeiten vollstänig aufgenomn
man und nach deren Beendigung wieder gelegt werden mnß, kann
beim.Ladeboden aus Stahl sofort ohne Vorbereitungsarbeiten mit
der Reinigung begonnen werden.
Außerdem liegt beim Schiff mit Stahldoppelboden eine geschlos-
sene glatte Fläche zur Reinigung vor, wogegen beim Fahrzeug
mit Hhlzladeboden die durch die Bodenwrangen und Kielschweine
begrenzten kleinen Felder die Durchführung der Reinigung verm
langsamen und erschweren. w
Ferner kommt noch hinzu, das sich auf dem Stahlladeboden über-
haupt nicht soviel Ladungsreste ansammeln können wie in der
Bodenknnstruktion unter einem Hhlzladeboden.
Durch den wasserdichten Stahldoppelboden bleibt die Schimm-
fähigkeit eines Schiffes bei Leckagen im Bereich des Doppel-
bodens immer erhalten. Im ungünstigsten Fall können zwei Ab“
teilungen des Ladebodens geflutet werden, wodurch zwar der
Tiefgang vergrößert, die Sohimmfähigkeit aber nicht aufgeu
hoben wird. Auch wenn der gesamte Doppelboden durch ungünsti-
ge Umstände geflutet würde, wäre bei der üblichen Freibordn
messung noch keine Gefahr für das Fahrzeug vorhanden.
Bei Schiffen mit Hhlz1adeboden.besteht selbst bei_kleineren
Leckagen bereits Gefahrlfür Schiff und Ladung.
Abschließend wäre zu sagen, daß bei einem‘Fahrzeug mit Stahl-
doppelbodenp speziell unter den Bedingunen des besatzungs—
‚losen Schubverkehrs, die Vorteile die vorhandenen Nachteile



























































































































































Der VEB Motorenserk Johanniethal hat in enger Zusamenarbeit
mit deuztfz Dieselmotoren in Boßlau die Bieselnotorenmhaureihe
KVD 18/21 entwickelte Die Botcren.dieeer Baureihe raren überrieu
gend zum Antrieb von Schienenfahrzeugen vorgesehene Ihre'Bntm
uichlung nurde'jedoch so gesteuert„ daß ein universel1erEin—
satt möglich istt Seit Beginn der Serienproduktion der Baureihe
big zum heutigen Tage werden mehr als 1000 Motoren produsiert„
Bs liegen somit umfangreiche Erfahrungen hinsichtlich der Brow
duhtion und der Beeiao„;g der Motoren in Einsatz rcrt
hnfgabe des Beitrages ist es, den Leserkreis mit den techw
nischen Beten serie den wichtigsten konstruktiven Einzelheiten
und einigen Betriehserfsn engen bekennt zu machen.
1e Technßche Daten
r
Bis Baureihe KVDil8/21 besteht aus den Saugmotoren B KVB
18/21 und l2
Binheitlich für alle drei Typen beträgt der Bolbenuturchnesw
ser 180 nm.und der Kolbenhub 210 mnt
Bei der Entwicklung der Baureihe wurde konsequent darauf
geachteta möglichst viel gleiche Teile für alle drei Motcrenm
typen su‚vereenden„ Die Benndreheahl beträgt einheitlich
150c U/nin. Der Leistungsbereich der‘ 5 Typen ist als Dauerleim
stung I auf Abbildung l.angegeben„ Er unfaßt einen Bereich von
25 bie_90O PSQ Die wichtigsten technischen Daten sind auf der
Tabelle der ibb‚ 29 ebenalls bezogen auf Dauerleistung I9 zum
samnengefaßt dargestellte Aus diesen technischen Daten ist‚zu
‚ersehen, den es sich un.rletiv leichte Motoren mit kleinen
Einbauabnssungen handelte Die Betonen sind daher für Veruenw
dnngsseecheg bei denen.es auf geringe Bigennasseesesie gerinw
gen Platzbedarf ankonntg geeignet, Ein derartiger Verwendungen
srech liegt neben den Schienenfahrzeugen auch im Binnenschiffm
han.vor„ Die Betonen der Reihe KVD 18/21 sind jedoch nur in
einer Drehrichtung und nicht unsteuerbar ausgeführt„ In Schiffs»
betrieb ist somit auch unter Berücksichtigung der erforderlichen
gar
Getrieben erforderlich.






























































































































2» Konstruktive Einzelheiten der Baureihe KVD 18/21
Die zur Zeit im.Binnensohiffsbau verwendeten Antriebsleistun-
gen entsprechen etwa den Werten? wie sie von beiden Saugmotoren
der Reihe KVD 18/21 gebracht eerden„ Es soll daher die Beschreiw
bung der eiohtigsten konstruktiven Einzelheiten enf die Sangmn
toren und hierbei im wesentlichen auf den 12»Zylinderwnotor‘bew
schränkt bleiben;
Der duzyiinder-Motor entspricht in seinen Einzelteilen bis
auf die längensbhängigen Bauteile, wie Rohrleitungen und Enrbelw
gehänseg völlig dem‚l2nZy1inder»Hotor„
Die hoteren-der Baureihe KVD 18/21 sind einheitlich als Venen
toren mit einem Vdwinkel von 60° ausgeführt (ibb„ 5 zeigt die
Ansieht des 8mZylinderwSangmntors, Abb» 4 die des laeäyiinderm
Saugmnters seeie abbs 5 die des l2—Zy1inderwMotors mit iuflam
dnng).
Innerhalb des Vwwinkels befinden sich bei allen Moteren die
ibgasleitungen und außerhalb die Ansaugleitungene
Stirnseitig an der dbtriebseeite sind die beiden Einspritz-
pumpen sowie die Kühlnassern und die Sohmierölpunpe angeordnete
im freien Knrbelnellenende besteht bei allen Motoren die nögm
lichkeitg eine Leistung bis zu l0O PS bei 1500 U/ein zum Antrieb
von Hilfsaggregaten ahaunehmen„—
Das Kurbelgehänse’(ibb„ 6) der Motoren ist aus Graden;
‚in Kurbeleellenmitte horizontal geteilte Qberw und Unterteil
eerden durch formelastisohe Zuganker miteinander versohrauhts
Die seitliche Fixierung beider Teile erfolgt durch eingelegte
Stifte. Das Kurbelgehäusemoberteil ist mit den beiden Zylinderm
blöoken zur Erzielung größerer Steifigkeit in einem Stück gem
gossens Beide Zylinderblöcke sind um eine Pleuellagerbreite gem
geneinander versetzte Die Motorenaufhängung befindet sich aufHnrbelwellennitte. Sie wird durch das beidseitig über des Uns:
terteil herausragende Kurbelgehänse—Oberteil gebildete
m 101 m
icht des BmzylinAbb? 3 Ans
Abb,
der-Saugmotors
8rOÜ0maSmre„d‚m4 Ansicht des 12mZyl
— 102 M
Abb. 5 Ansicht des 12—Zy1ind.er-»Iuiotors mit gufladung
Abba 6 Kurbelgehäuse
.-’103w
_Im„Kurbelgehäuseäünterteil sind seitlich Montageöffnungen
vorhanden, die eine gute Zugänglichkeit zu den Plenelstangen
ermöglichen, Nach unten wird das Kurbelgehäuse durch zwei mit“
einander verbundene Ölwannen abgeschlossen, Die Ölpumpe befin-
det sich in der Teilungeebene zwischen Kurbelgehäuse-Unterteil
und Ölwanne,
Die in Wälzlagern lanfende Knrbelwelle (Abb. 7 zeigt eine
komplette Khrbelwelle der abgebildeten Motoren) besteht ans
sechs gleichen, im Gesenk geschmiedeten Kröpfungen, die mitein-
ander verschranbt sind, un zwei Endstücken, Auf den Verbindungen
stellen befinden sich die als Rollenlager ausgeführten Hauptlam
ger, Die auftretenden Axialkräfte werden durch ein am Kraftabw
gabeflansch angeordnetes Ringrillenlager aufgenommen, Eine vor
den Ringrillenlager angebrachte Verzahnung treibt über Zwischen“
räder die Nockenwelle, die Einepritzpunpen, den Regler sowie die
Wassern und die Ölpumpe an, Auftretende Zusatzbeanspruchnngen
durch Drehschwingungen werden durch einen am freien Knrbelwelw
lenende angeordneten Silikon—Drehschwingungsdämpfer reduziert,
Zur teilweisen Entlastung der Hauptlager von den Fliehkräften
durch die umlanfenden Massen sind an allen Kurbelwangen Gegen—
gewichte angeordnet. Die Hdbzapfen sind gehärtet. Auf ihnen lau»
fen paarweise nebeneinander die Pleuel der gegenüberliegenden
Zylinder, Die Abdichtung der Knrbelwellenauetritte aus dem Kur-
belgehäuse erfolgt am Kraftabgabeflansch durch Schleuderring
und Rückfördergewinde und an freien Knrbelwellenende durch zwei
Gleitringe, Zwischen diesen Gleitringen befindet sich der Öleinu
tritt in die Kurbelwelle, Die Außenringe der Rollenlager werden
durch eingelegte Nasenkeile im Kurbelgehäuse gegen'Verdrehen ge-
sichert, während die Innenringe auf der Kurbelwelle keine zu-
sätzliche Verdrehungssicherung aufweisen, Gegen axiale Verschiew
bung werden die Rollenlageraußenringe durch einen Sprengring
Die in Geeenk geschmiedete Pleuelstange (abb. 8) besitzt
einen Doppel—T—Schaftqnerschnitt. Der Pleuelfuß ist schräg ge-
teilt und durch zwei Pleuelschrauben mit dem.Pleue1 verschraubt,
Die Schrägteilung ermöglicht den Ausbau von Kblben und Pleuel
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Abb. 7 komplette Kurbelwelle
Abba 8 Pleuelstange
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durch die zylinderlaufbuchse, Die rleuelleger bestehen aus
Stahlstüteechalen mit Bleibronseausgußp ihre Lauffläche wird
galvenisch_vereinnt„ Das Pleuelauge enthält eine Stahlbuchse
mit Bleibronseaueguße Der Khlbenbolzen ist im Kolben schwimmend
gelagertg durch zwei Sicherungsringe wird er anial gesicherte
Der gegoesene ungekühlte heichtnetallknlben trägt drei Komm
preseioneringe und swei Ölabstreifringee Er ist nur Erreichung
eines guten Tragbildeeiballig ausgeführte In Kblbenboden sind
Auesenkungen vorgesehen, in die die Ventilteller eintauchen„
Der Kolben läuft in einer direkt von Kühlwasser unspülten‚ eusw
wechselbaren Zylinderlaufhuchse aus Sch1euderguß„ Die Abdichtung
der Laüfbuchse Düsen des Kurbelgehäuse erfolgt durch zwei Gummi»
ringe eo, daß sie sich in der Längsrichtungpfrei dehnen kann.
Jeder Zylinder ist durch einen mit vier Stehbolzen befestigten
einzelnen Zylinderkopf aus Greuguß CAhb„ S?) abgeschlossen, Die
Abdichtung des verbrennungsraunee erfolgt durch einen eingelegm
ten Kupferring‚ Die Abdichtung der Waseerübertritte sowie der
Stoßetangenbohrungen und der ülrüoklaufbchrung wird durch Gumm
miringe vorgenommen, Der Zylinderkopf enthält die sentral engem
ordnete zylindrische Vorkamer mit demTEinepritzdüsenhelter so»
wie zwei Ein1aB- und zwei Auelaventilea
In die Vorkammer ist am unteren Ende ein Brenner aus einem
hitsebeständigen Werkstoff eingeechrauht„ Jeder Zylinderkopf
ist durch eine zweiteilige Haube aus Leichtmetall nach oben
öldicht abgeschlossen . -
i '
Die Betätigung der zwei Ein» und der zwei Auslaßventile er»
folgt über Eipphebe1‚ Stoßstange und Zwischenhebel mit Rolle
von der im Vmwinkel angeordneten Nockenwe11e„ Je ein Kipphebel
betätigt die paarweise angeordneten Ein“ und Auslaßventile.
< Die Nockenwelle trägt für die gegenüberliegenden Zylinder
je ein Nockenpaars Sie ist in Graugußschalen g1eitgelagert‚
Der Antrieb erfolgt durch ein stirneeitig angebrachten Zahnrad
über ein Zwiechenrad von der Kurbelwelle. Sämtliche Zahnräder
sind eineatzgehärtet und gesch1iffen„





triebsrad für die beiden, oberhalb des Kraftabgabeflansches
stirnseitig angeordneten 6—Zylinder4Einspritzpumpen (Abb. 10).
Der zwischen beiden Pumpen angebrachte Regler-wird direkt
von der Nockenwelle angetrieben. Von der Nockenwelle der-Ein»
spritspumpe der Zylinderreihe I wird über einen Exzenter eine
Kraftstofförderpumpe angetrieben. Diese Förderpumpe saugt den
Kraftstoff aus dem Tank und.drüekt ihn über einen Doppelfilter zu
den beiden’Einspritzpumpen. Zwischen Kraftstoffilter und Ein-
spritzpunpen befindet sich ein von Hand betätigten dbsperrhahn
zur schnellen Unterbrechung des Kraftstoffsuflusses zu den Ein»
‘
spritzpumpen. Die Elemente der Einspritzpumpen drücken den Die-
selkraftstoff über Druokventile und Einspritzleitungen zu den
in den ßylinderköpfen angeordneten'Einspritzdüsenhaltern. Als
Einspritzdüse sird eine Einlooh—Kegelsitzdüse verwendet. Der
'Abspritzdruok'beträgt 150 kp/cm2. Die Fördermenge der einzelnen
\Pumpenelenente.wird wie üblich über schräge Steuerkanten durch
Verdrehen der-Pumpenkolben mittels Regelstangen.verändert. Der
‚Regler betätigt über ein in einem Gehäuse gelagertes Gestänge
die Regelstangen der beiden Einspritzpumpen. Es kann wahlweise
ein Zweistufenregler oder ein Verstellregler angebaut werden.
Für die Anwendung als Schiffsmasohine kann die Verstellung der
Drehzahl wahlweise von Hand oder durch einen elektrischen Ver-
stellmotor erfolgen.
d
dm Gestängegehäuse oberhalb der beiden Einspritzpumpen be-
findet sich ein hydraulisch.betätigter Abstellkolben‚ der beim
Ausbleiben des’Öldruokee die Regelstangen der Einspritepumpen
auf Stopp zieht und somit den Motor stillsetzt. Da der Abstell-
-knlben die Regelstangen der Einspritzpumpe erst bei einem.Min—
destöldruck von 0,8 kp/cm? freigibtg muß vor dem.Anlassen mit
einer Vorölpumpe dieser Öldruck erzeugt werden. Der Abstel1ko1—
ben dient in Verbindung mit einem Abstellmagneten auch zum.Kb—
stellen des Motore,.da die angewendeten Fernsteuerungen ihre
Nullstellung bei Leerlauf des Motors haben und somit keine Kb»
stellung über den Regler ermöglichen. Der Magnet neben dem.Ab-
stellmagneten dient zum Begrenzen der eingespritzten Brennstoff»
menge beim Anlassen des Motors. Am.freien Wellenende der Nockenn
m 108 m
nselle der Einspritzpumpe für die Zylinderreihe I ist eine Anm
triebsnöglichkeit für einen Drehzehlgeber verbanden,
Die stirnseitig unterhalb des dbtriebsflensches angeordnete
Öljmnye (Äbbe 11) besteht aus zsei in einem Gehäuse susennengen
festen Zehnradpumpen„ Die Ölpunpe läßt sich ohne Abbau der Öl-
eenne nach vorne ausbauen. Die eine Zehnredpumpe saugt über ein
nen Ssugkorb und einen eingegossenen Kenel des von den Schmiere
stellen ebgetrepfte serme Ö1_sus dem.Wermö1tei1 der vorderen älm
renne an und drückt es durch einen Ölmwesser-därmsteuscher in
den Eeltölteil der vorderen Öleenne‚ Im Ölpumpengehäuse befinm
det sich ein EnrssohluEventi1„ des bei Verstopfung des wärmen
tensehers den Kreislauf knrzsehließt und des Ö1 sisekühlt zum
rückfließen%1ädt.
Die endere.hunpe ssugt über einen Seugkerb des kalte ül euer
den Keltölteil der Ölsenne an und drückt es in die Eeupteehnierm
ölleitunge Ein Sicherheitsventil schützt diesen Ölhreisleuf ver
su heben Drüeksna Die Hsuptölleitung führt über des Ölfilter nun
Öldruekregelventil eberhelb des freien Knrbelrellenendes.
Des Ölfilter besteht eus einem Grob» und einem.Feinfiltere
einsetze Beide Einsätze sind mit Siebscheiben versehene Im Grobe
filter ist zusätzlich ein negnetfilter'verhenden„ Ein seeites
gleiches Ölfilter wird automatisch durch ein Ümsoheltventil in
Betrieb genemneng sobald des erste verstopft ist,
(dhbe 15 zeigt de Sehmierölkreisleufsehene)
_Ybm Öldruckregelventil führt eine Leitung zum Ödeintritt dersnebeleelle. Durch die hehlgebohrten Knrbelteile gelangt des
Öl zu den einzelnen Pdeuellegern. Die Eleuelbuchsen senden nur
durch Spritsöl geschniert„ Ebenfel1e'serden die Steuerräder
und alle Wälzleger nur durch Spritzöl und Öddunet geschmierte
Eine zweite Leitung führt vom Druckregelventil über des
Endleger der Nockenwelle zum Ödverteiler in.V«dinkel des De» „bare, Vem.End1ager erfolgt durch die hohlgebehrte Deekenselle
die Schmierölversorndeg der Dbekensellenlegere
An.Schmierölverteiler sind die Leitungen für die Schmieröl»
versergung der Kipphebellagerung der Zylinderreihen I und II
Äbbw 1 ‘E Ö1911m3%



























































angeschlossen. Ferner ist die Leitung zu den Zwischenhebeln und
zum abstellkolben angeschlossen. Im Cdkreislauf sind zwei Druck-
meßstellen und eine Temperaturmeßstelle vorhanden.
‘Der Anschluß der Druckleitung der Vorölpumpe erfolgt über ein
Rückschlagventil an die Hauptölleitung, die Saugleitung ist an
den Kaltölteil der vorderen übsanne angeschlossen.
Die als Kreiselpumpe ausgebildete Kühlwasserpumpe (Abb. 13)
ist an der Stirnseite des Motors unterhalb der Zylinderreihe II
’angeordnet. Ihr Antrieb erfolgt durch ein Zahnrad über das Was-
serpumpenzwischenrad von Eockeneellenzwischenrad. Die Wasserpum-
penrelle ist in Wälslagern gelagert, die Schmierung erfolgt
durch Spritzöl. Als Dichtung gegen den Wasserraum wird eine
Schleifringdichtung, bestehend aus einem Kohlering und einem
Hartmetallring, eingebaut. Bei undichten Dichfi ung austretenden
Wasser kann unmittelbar nach außen abfließen und somit nicht in
das Schmieröl gelangen. Die ölseitige Abdichtung geschieht durch
einen normalen Sinnrring.
An beiden Zylinderreihen befinden sich eingegossene Kanäle,
denen das Kühlwasser getrennt durch Leitungen zugeführt wird.
Über Bohrungen strömt das Wasser zu den einzelnen Zylindern,
umspült die Laufbuchsen und tritt durch zwei Bohrungen über in
die Zylinderköpfe. Durch eingesetzte Rohre wird das Kühlwasser
in den Zylinderköpfen direkt auf die rärmste Zone um die Vor-
kamner geleitet. Über Sammelleitungen fließt das erwärmte Wasser
zu den Kühler.‘ % c -- M
Das Anlassen des Motors 12 KVD 21 erfolgt über einen am M0»
tor angebauten elektrischen Starter und einen am Äbtriebsn
flansch der Kurbelwelle angebrachten Zahnkranz.
‘5.'Betriebserfahrungen
Die weitaus größte Zahl der bisher gebauten l2-Zylinder—hoto-
ren der Baureihe KVD 18/21 ist zum Antrieb von Diese1schienen-
fahrseugen eingesetzt, und zwar
der Saugmotor 12 KVD 18/21 zum.Antrieb der RangiereLok
V 60 und der
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Dedermeter 12 KVD 18/21 A zum Antrieb der Strecken»
lckometive V 180 sowie des Schnelltriebeegens SVT 18„16'
.16 Sengmntoren 12 KVD lafal eind in Hccheeemschlepper und
Hefenechlepper mit dieeelelektrischer Kreftübertregung eingemc
bafit
4 aufgeladene Motoren werden in einen dieselelektriechen enm
getriebenen Deppermßegger eingebeut„
Die bisher gebauten Hcteren_in 8“zyliÜder"ÄHSf?f”HLf werden
zum Antrieb vcn Erdölbchreiggregatens dieeelelehtriechen Löffele
beggern und Rengierehehcmctiven‚verrendet„
Die weitaus größten Betriebeerfahrungen liegen mit dem 12-
Zylinderwheter Seugeneführnng rcr. Die nur Zeit engeleeeene
haufeeit zwischen 2 Durcheichten den ‚rotem beträgt 1o ooo Beu
triebeetnnden. Der Derechleiß der wichtigsten Hncptbenteile nach
10 000 h ist jedoch neeh ec gering, den eeitere henfeeitemrhöm
hnngen eeiechen den Dnrcheichten möglich eind„ Es lenfen bereite
Motcreng die einnadeeenrlaufzeit von 16 000 Betriebsstunden auf»
reieene Die Wartungeerbeiteng die Ventilepielhnntrelle, Schmier-
öleechselg‚Schmierölfilterreinignng neri eerden in ibetänden von
590 Betriebsstunden durchgeführt. Auch hier eind in Zukunft noch
eeitere Lenfeeitehrhöhungen eu erwertent
u '
De bei Verwendung der Motoren der Benreihe KVD 18/21 zum.An—‘
trieb von Binnenechgffen selten die vcl1e_Mctcren1eietung benön
tigt rirdg sollte nreckmäßigereeiee der em meinten gefahrene
Leietengshereich in des Gebiet des cptinelen epeet Kreftetcffn
verbrauchen gelegt werden} Dieees üebiet liegt bei den Seugnom
tcren in Drehzahlbereich zwischen 1106 bis l5OG Ujnint Der epez„
Verbrench beträgt hier etre 160 g[PSh, Deren diese Maßnahme wän
re eine eeitere Steigerung der Laufzeit zeiechen eeei Durcheichm
ten zu erreichen„j 1
Die Betriebssicherheit insbesondere der Sengnetoren ist heu»
te eo hech„ den durchschnittliche Leufeeiten von 20 Stunden pro
Teg und mehr im Bekcmetireineete erreicht eerden„ Die geringen
Abmessungen eceie die geringe Leietungemeeee in Verbindung mit
„ q13:„
und HafenschlepperAbb? 14 Hochseem
u 114 -
hohen, störungsfreien Laufzeiten und geringem.Werbungeumfeng .
läßb inebesondere die Saugmoboren als äußerst geeignet auch für
den Antrieb von Binnenschiffen größerer Leistungen erecheinen„
Im Rahmen der Weiterentwicklung im VEB MWJ wird besonders
der Laufzeiberhöhung sowie der Verringerung des Wartungsaufwan-
dee Beachtung geschenkt.









Dieser Beitrag bezweckt nicht, Ergebnisse wissenschaftlicher
Arbeit oder bedeutsame Informationen mitzuteilen; es ist viel»
mehr Anliegen der Referenten, ein Problem zur Diskussion zu stelm
len, von dem vermutet werden kann, daß es alle Schubschiffahrt
treibenden Reedereien angeht, insbesondere sofern diese.verhältm
nismäßig kleine Prähme auf strömenden Gewässern einsetzen,
Je kleiner der Schubprahm ist, um so aufwendiger ist zwangen
läufig der Ausrüstungsanteil an den Bau— und Betriebskosten und
um so aktueller die Frage, welche Minimalausrüstung unabdingbar
geboten ist und auf welche nusrüstung im Interesse höchster Wirt-
schaftlichkeit unter Beachtung der indiskutablen Mindestforderunm
gen an Betriebssicherheit verzichtet werden kann»
Das Hauptproblem betrifft hierbei die Ankerausrüstunga Die für
Schiffbau und Schiffahrt der DDR verbindlichen DSRK4Vorschriften
M 29 Änderungsmitteilung 4/65 zur DSRK 20,-Band 1/2 (Vorschrifw
ten für den Bau stählerner Binnenschiffe, Ausgabe 1963) vom Juli
1965 e fordern für alle Binnenschiffe eine stets einsatzbereite
inkerausrüstung, Für die Bestimmung der Bugankerausrüstung der
Schubprähme in den Fahrtbereichen w, H und, B wird eine Leitzahl
(ZS)\angewendet und Anzahl der Anker und Ankermassen können in ,
"Abhängigkeit von der Leitzahl aus einer Tafel abgelesen werdens.
Es gilt:
Z8 = 1,3 Ln max _
Ln max t 2 "maximale Nutzladefähigkeit des gesamten Schub“
Verbandes, bis zu der ein Prahm *°= als Kopf—
schiff evaxeingesetzt werden darf,"
Bei Erähmen der Klasse gsdarf die Leitzahl um 30 % geringer an“
genommen werden, Die geforderten Ankermassen beziehen sich auf
Klippanker und Vierflunkenanker; Die Verwendung von Leichtankern
mit einer gleichen, nachzuweisenden Haltekraft ist statthaft, be-
darf jedoch einer besonderen Genehmigung der'DSRK„ Die DSRK forw
dert eine Bugankerausrüstung lediglich für den Kbpfprahm, alle
übrigen Prähme des Verbandes können ohne Ankerausrüstung gefahn
ren werdena D
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Demgegenüber bilden jedoch_Freizügigkeit und Universalität des
Schubprahms einen wesentlichen betriebstechnischen Vorzug des_
Schubbetriebs schlechthin, auf-den die Reederei im Interesse eines
optimalen Einsatzes nicht verzichten kann. Wohl.wird es hin und
wieder möglich sein, auch für längere Zeit_bestimmte Schnbprähme
in einer Pendelrelation zu binden, doch ist dies nicht die Regel,
Da die mit Recht angestrebte maximale Vereinfachung in Betrieb und
Instandhaltung sowie Vermeidung aller überflüssigen Manipulationen
es verbieten, die-Ankeransrüstung jeweils dem Fahrtbereich und der
Ebsiticn_im Schubverband anzupassen, kommt den Zugeständnissen der
DSRK für den Fahrtbereich B_und alle nicht.an der Spitze des Verm
bandes fahrenden Brähme keinerlei praktische Bedeutung zu.
So entsteht im Rahmen der verbindlichen Vorschriften zunächst
folgendes qualitative Problem: ‘
Da alle Schubprähme — mit Ausnahme einer verhältnismäßig gerin-
gen Anzahl, die ständig in einer Kanalrelation gebunden werden
kann e potentiell_sowohl im Strom wie auch als Kcpfprahm einge-
setzt werden können (und müssen), mnß jeder Erahm eine Bugankerw
ausrüstung gemäß Leitzahl_erhalten. Ein "Umtausch" der Anker an
den Übergängen zwischen Strom (B) und Kanal (B9 erscheint kaum’
diskutabel; abgesehen davon, daß die Auswechslung der Anker Arbeit
und Zeit in Anspruch nimmt, müßten doch alle gnkerwinden auf die
maximal geforderte Ankermasse ausgelegt sein und der verhältnis-
mäßig geringe Tragfähigkeitsgewinn in Fahrtbereich B_wird_kaum
die Kosten anfwiegen,ewelche die Vorhaltung einer größeren Anzahl
von Ankern und die zusätzlich erforderlichen Manipulationen verur
sachen,
Verschärft wird dieses Problem noch dadurch, daß die gefordern
te Ankernasse außer vom Fahrtbereich und der Position im Verband
gemäß Leitzahl — und dies ist freilich logisch „ von der Verbandsu
größe abhängt; auch hier hat die scheinbare Konzession der DSRK,
bei "zwei nder mehr nebeneinander angeordneten Kopfschiffen" eine
Aufteilung der Gesamtankermasse auf die Kopfschiffe-zu gestatten,
lediglich eine platonische Bedeutung, denn stronanf, dsho dort,
wo der Buganker allenfalls benötigt wird, kann aus fahrdynamischenl
Gründen nur eine Prahnbreite gefahren werden,
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Folgende Gesamtankermasse in kg wird nun gemäß DSRK 4/65 für
den Schubprahm gefordert: n 0
Formation _Ei0ht0nnage Klasse W,H,B Klasse Q
Tandemverband ' 420 t )
N 440 t ä
750 525
Dreierverband 420 t 0 )t 440 t ä
1 000 « 700
Doppeltandemverband 420 t 1 100 770
0 440 t 1 200 840
Der Buganker wird w wie gesagt u primär bei der Bergfahrt im
Strom benötigte Da die Fahrwasserverhältnisse und die fahrdynar
mischen Bedingungen das Fahren von Zwillingsverbänden bergwärts
anf Elbe und Oder im allgemeinen nicht zulassen und jeder Prahm
als Kopfprahm eines Doppeltandemverbandes eingesetzt werden Kanng
müßte also lt, Vorschrift jeder der verhältnismäßig kleinen Präh»
me n 32,5 X 8„2 m, 400 °=° #40 t Tragfähigkeit m mit einer Ankern
nasse von mindestens 1 200 kg ausgerüstet werden, es sei denn?
daß eine besondere Genehmigung zur Verwendung von Leichtankern er»
teilt wird» '
-
Tatsächlich sind die Prähme jedoch im Kanalgebiet anstelle der
_vorgesohriebenen zwei Anker mit insgesamt 525 bzw. 700 bzw,-etwa
800 kg unter Tolerierung durch die DSRK mit nur einem 350 kgmnnker‚
Typ Rhein-Main-Denen, ausgerüstet, während auf den Strom.ein sweim
ter 350 kgwvierflunkenanker an Bord gegeben wird;
Der_in der Praxis immer noch sehr beliebte Vierflunkenanker
wurde deshalb vorgesehen, Weil die Serienprähme m im Gegensatz zu
den Funktionsmustern n nur noch eine Ankertasohe haben. Die Feste
legung einer Ankermasse von 350 kg erfolgte ans dem Grunde, weil
die in der Binnenschiffahrt der DDR übliche Handankerwinde Typ
"Liebermann" wegen der beim Hieven erforderlichen Kraftanstrengung
die Verwendung sohwererer Anker nicht mehr gestatten würdeä zumal
bereits das Hieven auch leichterer Anker von Hand der angestrebten
Mechanisierung und n letztlich n Automatisierung des Schiffsbau
triebs-widerspricht;
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Somit besteht zur.Zeit folgende Sachlage:
Serienschubprähme 32,5 X 852 m mit Liebermann-Handwinde und
einer Ankertasche g - - - .
Anker im Kanalgebiet 1 X 350 kg Typ RheinmMein—Ddnau
Anker im Stromgebiet 1 x 350 kg Typ Rhein-MainnDonan
1 x 350 kg Vierflunken
_Damit entspricht die Praxis nicht mehr voll den Vorschriften,
oder m anders ausgedrückt - die erst einige Monate alten DSRKe
Vorschriften stehen_in. einem. ifliderspruch zu der von der DSRK
selbst tolerierten Erexise.Gemäß 4/65 zur DSRK 20 Band 1/2 dürf-
te anf dem Kanal nicht einmal ein einzelner Prahm geschoben.werden.
_ hier fordert die Vorschrift bereits s r‘e i Anker mit 350 bzw;
400 kg Gesamtmasse wisse auf dem Strom fehlen selbst noch 50 kg
an der für den relativ unwirtschaftlichen Tandemverband vorgen
schriebenen Ankermassee Im Fahrtbereich ä‚wird jedoch teilweise
bereits regelmäßig mit dem Dreierverband und versuchsweise auf
einzelnen kbschnitten mit dem Doppeltandem gefahrene knf allen
Wasserstraßen verkehren Mntorgüterschiffe mit zwei vorgespannten
Sohubprähmene iueh hier wären lte Vorschrift auf dem Kbpfprahm_
zwei Anker mit insgesamt 1 100 kg erforderliche"
Zumindest 'tritt 1mit dieser Diskrepanz zwischen Vorschrift
und Praxis ein Mangel an Konsequenz in Erscheinung und die in
Übereinstimmung mit der DSRK getroffene provisorische-Kompromiße
lösung ist kusdruck einer Unsicherheit} die eine m auch radikale —'
Diskussion geradezu provozierte Damit soll in keiner Weise etwa
der DSRK ein Vorwurf gemacht werden, die bezüglich ihrer_Vor»
schriften in Anbetracht der Unmöglichkeit einer exakten theorem
tischen Berechnung der erforderlichen Haltekräfte und Ankermassen
oder auch nur einer einigermaßen zuverlässigen empirischen Ermittm
lung ihrer Funktion und Bestimmung gemäß kaum andere Wege ein-
schlagen konntee ”
Im übrigen ist es auch kanm mögliche die Forderungen der DSRK
zu widerlegen, wenn man nicht ihre Berechtigung schlechthin_anw
zweifeln wille Doch dazu spätere allgemein dürfte anzuerkennen
seine daß die jetzt auf dem Prahm vorhandene Ankermasse von
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700 kg m konventionelle Anker vorausgesetzt m auf dem Strom für
den Tandemverband ausreichen mag,
_ Soweit die Prähme von einem Motorgüterschiff geschoben werden,'
kann evtl„ soweit der Wasserstand dies zuläßt, auch der‚Bugan«
ker des Mntorschiffes zusätzlich geworfen werden und eine hinreim
chende Sicherheit garantieren, Bei größeren reinen Schubverbänw
=den ist die Haltekraft jedoch problematisch und auf eine zusätzm
liche Landverbindung kann in der Regel nicht verzichtet werden,
insbesondere bei hoher Strömungsgesohnindigkeit und schlechtem
Ankergrund, als endgültige Lösung kommen prinzipiell folgende
Varianten in Betracht;
„a) Erfüllung der Forderung der DSRK unter Motorieierung der
Ankerwinden
b) Verwendung von Leichtankenn unter Prüfung der Notwendigkeit
bzw, Zweckmäßigkeit_der Motorisierung der Ankerwinde in Anm
betracht der Bestrebungen, den manuellen Arbeitsaufwand zu
senken : '_ .
o) Verzicht anf ankeransrüstung der Prähme„
Zu a) . .
während die Motorisierung der Winden auf großen Schubprähmen
mit entspreehend großen Ankermassen!ggf,'unabweisbar notwendig
ist, ist der hierfür erforderliche Investitionsanfwand bei kleinen
Brähmen relativ hoch, Gewichtiger ist noch die Tatsache, daß er“
fahrungsgemäß trotz einer_entsprechenden Wartungen und Pflegeorm
ganisation und eines_erheblichen Inetandhaltungsanfwandes eine_
ständige Funktionstüchtigkeit und Betriebsbereitschaft bei Ver-
wendung von Verbrennungsmotoren nicht gewährleistet erscheint,
Als noch ungelöst ist die Frage anzusehen, ob in Anbetracht der
geringen Größe der Prähme eine Elektrifizierung lohnt, wobei
dann gleichzeitig auch das Bugruder ferngesteuert werden könnte,
Käme man in Anbetracht der ständigen Fortschritte in der Me—
ohanisierungsm und Automatisierungstechnik, die in der Binnen»
echiffahrt angesichts der prekären Arbeitskräfteeituation in
keiner Weise ignoriert werden können, zu einer Bejahung der Note
wendigkeit der Motorisierung, so könnte dies wieder anlaß geben,
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-die ansonsten vielfache Vorteile bietende geringe Länge der
Schnbprähme auf ihre Zweckmäßigkeit insbesondere im Stromeinsatz
hin zu überprüfen. Als zweckmäßigere Lösung könnte sich dann bei-
spielhaft ein doppelt langer dtrcmprahm mit Motorwinde m wobei im
Interesse der Möglichkeit der Fernbedienung wohl in erster Linie
ein elektrischer Antrieb in Betracht zu ziehen wäre - anbieten,
der stets als Kbpfprahm zu fahren wäree Auf_den jetzigen Standard"
prähmen wären lediglich entsprechende Kabel zu verlegen, während
auf eine Ankeransrüstung hier evtl. verzichtet werden könnte
(s. zu C!)e
Zu b)
In Anbetracht der im Laufe der Entwicklung ständig steigenden
Schiffsgrößen‚ insbesondere aber nach Einführung der Schubschiff-
fahrt mit wasserstraßenseitig maximal möglichen Verbandsgrößen,
die narigatorisch e i n Schiff darstellen, müßten sich zwangen
läufig auch die Ankermassen ständig erhöhene In allen schiffahrts—
treibenden Ländern suchte man diesem Zwang dadurch zu begegnen,
daß man Leiohtanker entwickelte, die bei gleicher seltenere wie
der kenventicnelle Anker eine Verringerung der enkermasse gem
statten. Allen entwickelten Leichtankertypen_ist die tergrößerte
Flunkenfläche gemeinsam, weshalb sie anch allgemein als Flächen"
anker bezeichnet werdene
Da die Klassifikatiensgesellschaft ihre Zustimmung zur Verwenu
dnng von Leichtankern vom Nachweis gleicher Haltekraft wie beim
knnventionellen Klipp:'bzw. Vierflunkenanker abhängig macht,
werden auch von der Forschungsanstalt für Schiffahrt, Wassern
und Grundbau im Zusammenwirken mit—dem VEB Schiffswerft Berlin,
dem VEB Deutsche Binnenreederei und der DSRK Versuche mit ver-
schiedenen Leichtankertypen gefahren, wobei es bedauerlicherwei-
se bisher nicht gelang, einen geeigneten in der UdSSR gebräuchm
lichen ud standardisierten Matrcssow—Anker zu beschaffen und
in das Yersuchsprogramm einzubeziehene H’
Da diese Versuche bis Redaktioneschluß noch nicht abgeschlossen
werden konnten, können die Ergebnisse erst in der Diskussion mit—
geteilt werden; Sehr deutlich zeigte sich bisher jedoch bereits,
daß Ankerversuche im Modellmaßstab oder-auf trockenem Boden nur
„flZB...
von zweifelhaftem Erkenntniswert sind und die Übertragbarkeit
anf'betriebstypisohe Verhältnisse recht fragwürdig ist.
So erhielten wir z‚B„ mit dem gleichen Anker, der vor wenigen
Jahren im Institut für Schiffbantechnik‚ Wolgast, (ISW) auf
Land erprobt wurde, gänzlich unterschiedliche Ergebnisse in-unsem
rem Binnenwassera Während mit diesem 500 kg-Flächenanker auf Land
im Sand.nach sofortigem Eingraben Haltekräfte bis zu 4,8 Mp gem
messen werden waren, faßte der Anker auf gleichfalls sandigen
‘Grund in der Elbe_nicht richtig und es gelang nicht, einen Verw
band mit D 2.000 t bei v 5,5 km/h ständig zu machen. Die Ur-
sache liegt vermutlich bei der auoh.vom ISW beobachteten Neigung
zur Instabilität;
Eine Analyse der Versuchsergebnisse des ISW und der Versuchen
anetalt für Binnenschiffben, Duisburg, (V33) zeigt ein ähnliches
‘
Verhalten_des Flächenankers:
Nach ISW gräbt sich der Anker nach 2 so 3 m Schleppweg zunächst
ein und dreht sich bei weiterem Zug mehrfach um seine achsee
Nach'VBD graben sich die Anker u ans der Ruhelage mit 2 °* 7 km/h
geschleppt m entweder überhaupt nicht ein oder lediglich zeitm
weilig in bestimmten Intervallen.
Nicht zuletzt erfordern derartige Unklarheiten noch die Fortm
führung der inkerversuche und verbieten z.Zt; die Vorlage eines
Abschlußberichtess
Zu 0) . -
Die radikalste Lösung des Ankerproblems läge in dem Verzicht
auf die Ankerausrüstung der Schubprähme und in einer Beschränm
kung auf die" Ankerausrüstung des Schnbboots, am. praktisch im
Verzicht auf Bugankere Eine derartige Lösung kann schon deshalb
nicht a_priori als absurd von der Hand gewiesen’merden‚ weil die
anf den Strömen der USA eingesetzten Schubprähme in der Regel
keine snker fahren und auch in der UdSSR — soweit bekannt m die
Frage der Ankeransrüstung strittig ist und beachtenswerte Stim-
men gegen die Ankerahsrüstung der Erähme laut wurdena
n Man mag einwerfen, daß es Ankeransrüstungen‚ die Schubverbände
mit einem Deplacement von 20 O00, 40 000 oder mehr Tonnen zum Ste"
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.hen bringen könnten, in der Binnenschiffahrt nicht gibt oder es
zumindest unmöglich wäre, jeden Prahm derart auszurüsten, da ja
im allgemeinen jeder Prahm als Kopfprahm fahrbar sein soll, Die
hier offensichtlich gegebene objektive Unmöglichkeit entbehrt
jedoch als Gegenargument insofern der Logik, als, wenn derartin
ge Großverbände ohne Buganker fahren können, nicht einzusehen
ist, daß die hiermit verbundene Gefahr bei kleinen Verbänden
größer sein solltee
Freilich könnte einem Verzicht auf Buganker nicht generell
und absolut das Wort geredet werden.-Insbesondere sind jeweils"
zu berücksichtigen
l
die vorhandene Antriebsleistung und Manövrierfähigkeit,
die Strömungsgeschwindigkeit und
die_Verkehrsdichtee
Selbst bei größter Strömungsgeschwindigkeit und Verkehrsdichte
-sind Anker leider dann wenig nützlich, wenn der Ankergrund
schlecht iste Nun haben jedoch die Wasserstraßen der DDR weder
extrem hohe Strömnngsgeschnindigkeiten noch eine Verkehrsdichte,
die etwa dem Rhein vergleichbar'Wäre.
Verhältnismäßig unproblematisch erscheint die ankeransrüstung
bei der Fahrt im stanen Wassers Insbesondere im Kanal bestehen
häufig ohnehin snkerverbote und e wo erforderlich m können Fest-
machevorrichtungen an Land mit wenig Aufwand geschaffen werdene
auch Ze B, auf den Hanslseen dürfte auf eine Bugankeransrüstung
verzichtet werden können, zumal bei Verwendung von Schubbooten
mit zwei unabhängig voneinander arbeitenden Antriebsmotoren m
aber anch bei Einschranbenantrieb und einem Hanptmotor könnte
im Falle einer Motorhayarie nicht viel mehr passieren als eine
vorübergehende Blockierung der Schiffahrtsstraßee
Bei der Talfahrt auf Strömen kann im Fall akuter Havariegem
fahr ohnehin nur der Heckanker des Schubboots geworfen werden,
Das Ankerproblem steht also im wesentlichen für die Berg»
fahrt auf Strömen; Hier geht es jedoch nicht primär um die Veru'
meidung drohender Havarien n hierzu dienen vielmehr Maschinen»
manöver und Heckanker M, sondern um eine sichere Verankerung
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_beim Ständigmachen, sei es am Feierabendplatz, aus zwingenden
meteorologischen oder anderen Gründen, Da.Wendemanöver mit lanu
gen Schubverbänden im engen Fahrwasser in der Regel nicht mögm
lieh sind, verbleiben nur der Einsatz von Bugankern oder das
Festmachen an Land bzw, an Ankerbojen mit großen Haltekräften,
die der Erprobung bedürftene Genügend Festmachevorrichtungen an
Land sind z‚zt„ nicht vorhanden, Wieviel und wo Anlegemöglichu
-keiten benötigt werden, bedurfte gründlicher Untersuchung, wenn
diese Alternative zum Buganker grundsätzlich anerkannt würdes
Bis zur endgültigen Entscheidung und Lösung des Problems erw
scheint unter den derzeitigen Gegebenheiten die Verwendung von
Leichtankern u entsprechend der von der DSRK geforderten Halten
'kraft m das Gegebenee Die ökonomischen Vorteile, die der Verm
zieht anf eine Ankerausrüstung'der Prähme gerspricht, sollten jem
doch bei der weiteren Behandlung dieses Problems nicht vergessen
_werden„ Nicht zuletzt sollte jedoch auch noch daran gedacht wer»
den, daß die Notwendigkeit des Festmachens am Feierabendplatz
als entscheidendes Argument für die Ausrüstung von rund 1 000
Prähmen mit kostspieligen und kann benutzten Ankerausrüstungen
entfällt, wenn der Schubverband - zumindest auf dem Strom m von
Hafen zu Hafen fährt, ist doch der "Feierabendplatz" nur noch
letztes Überbleibsel aus der alten Zeit einer Schifferromantik,
die m mag man es bedauern oder nicht — dem Zeitalter der zweim
ten technischen Revolution nicht mehr adäquat ist.
Als der Flugzeugmotor noch sehr störanfällig war, benutzte
.man zur Erhöhung der Sicherheit Fallsohirme, die heute nur noch
-dem Sport dienen, von militärischer Verwendung-abgesehene Auch
die Sicherheit des Schubverbandes liegt primär in der Antriebs»
und Ruderanlage, deren — unmahrscheinlicher m Totalausfall allen»
falls zu einem Schaden führen könnte, der in gar keinem Verhältu
nis zum Absturz eines Verkehrsflugzeuges steht, da selbst im.
Havariefall kaum Menschenleben in Gefahr geraten Könnens
wie bereits eingangs bemerkt sollen die niedergelegten Gedanm
-ken nicht mehr sein als eine Diskussionsgrundlagee Es wäre zu
begrüßen, wenn erfahrene Betriebspraktiker des In— und Auslandes
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und auch Vertreter der DSRK diese Anregung zur Diskussion anf-
greifen würden, um ein echtes betriebstechnisches Problem auf
dem häufig echnelen Efad zwischen unabdingbaren Sicherheitsfor—
derungen und maximaler Wirtschaftlichkeit einer technisch sinn-
vollen, eicherheitemäßig vertretbaren und — nicht.zu1etzt —
ökonomischen Lösung zuführen zu helfen.-
m 127 m"
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Großversuche mit der Schubeinheit
"für Nebenwasserstraßen
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Der Entwicklung der Kanalschnbeinheit für Hanptwasserstraßen
folgte die Konstruktion und der Bau einer Schubeinheit für Ne-
beneasserstraßene Über die MeB- und Erprobungsfahrten der Schub-
einheit für Hauptwasserstraßen wurde bereits früher berichtet1)„
Die vorliegenden Busführungen befassen sich nun mit den Ergebn
nissen der Erprobungsfehrten mit den Fahrzeugen der Schubeinheit
für Nebenwasserstraßen;
Die technischen Daten sowie die Beschreibung der Schiffbau-
lichen.ausführung und der maschinenbanlicnen Anlegen wurden bem
reite in anderen Tegungsbeiträgen erläutert. Außer dem Funktions»
muster, mit dem die hier beschriebenen Fahrten ausgeführt wurden,
sind noch zwei weitere Boote gebaut worden, die sich nur geringu
fügig vom ersten unterscheiden. Das gleiche trifft für die Unterm
wasserform der Prähme zug
D






Die Messungen der Widerstände und der Propulsion erfolgten sowohl
im unbeschränkten Wasser wie auch im Kanela Bei den Messungen der
Manövrierfähigkeit wurden die Drehkreise nur in tiefem, freiem
Wasser, die Stoppversuche nur im Kanal gefahren;
Die Meßstrecke für unbeschränktes Wasser lag im Müggelsee etwa
parallel einige hundert Meter vor dem_Südufer‚ die für beschränk-
tes Wasser im Oder-Spree-Kanal oberhalb der Schleuse Wernsdorf.
Die Drehkreise wurden auf dem Rummelsburger See gefahren.
1) W. Schönemann: "Erprobung der ersten Kanalschubeinheit und
deren Auswertung"
Mitteilungen der Forschungsanstalt für Schi-ffahrt-
Wasser—und Grundbau, Berlin, Schriftenreihe
Schiffahrt, Heft 3, Berlin 1963, S. 69-os- 94 und"Schiffbautechnik 3g (1964) ‘Heft 2, s, 63 m55
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Als Veränderliche waren dabei
die T i e f g ä n g e
der leeren Prähme mit” 0,21 m
mit Zwischenstufen bei 0,75 m
und 1,25 m
bis zur Abladung bei 1,60 m, ferner
die M.o t o r d r e h z a h l e n,
die auf 600, 900, 1 200 und i 500 min"
und
1 eingeregelt wurden,
die F 0 r m a t i 0 n gewählte Hierbei konnten
die Prehmzahl, .
die in" oder ibeesenheit des Schubbootes bei den Schleppverm
suchen, ‘
die Anordnung der Eräme zueinander bzw.
die Sehlepprichtung beim Einzelprshm
geändert werden,
Abschließend wird noch über betriebsprektische Beobachtungen
berichtet e
Widerstendsmessungen
Die Ergebnisse der Widerstendsmessungen unter den verschiedenen
Bedingungen sind in den Abb, 1 nnd 2 wiedergegeben, Zur Beurteie
lang sind zunächst die mittlere.und die linke Kurvenschar zu beu
trachten, Die folgenden Gegenüberstellungen gelten für eine Fahr-
geschwindigkeit von 8 km/he 0
6
Der E i n z e l p ria h m mit einen Tiefgang von 1,25 m be-
nötigt danach eine Sehleppleistung von '
16,9 PS im freien Wasser und
23,4 PS im Kanal,































Die einzige Formation ans zwei Prähmeng deren Widerstand gem
D
messen wurde, wer des P'r a h m.t e.n d e m. Es erfordert bei
der Abladung auf 1,25 m eine Schleppleistung von
21 PS im freien Wasser und
24,9
Der Kanaleinfluß ist demnach mit 3,9 PS = 18,5 % geringer als
beim Einselprshme Der Schleppleistungsbederf des Prehmtedems
liegt um.4‚1 PS, d;h„ um.es24 %, über dem des Einzelprehms„
Auch des Schubboot wurde als Einzelfehrzeug geschleppte Der
Schleppleistungsbederf (Sa Abb. 3a) beträgt
14,5 PS im freien Wasser und
18,2 PS im.Kanel„ D a
Hierbei ist ebenso sie bei den unten beschriebenen Verbands-
schlepps zu bedenken, deß die Düse und der Propeller des Schübe
bcotee siderstendserhöhend sirktene Die Kupplung zwischen Meter
und Z-Getriebe wer ansgerückt worden, so deß der Propeller sieh
als Wasserturbine drehen kenntea Die hierzu notwendige Leistung.
ist in den Widerstendsengaben enthalten; ihre Größe konnte bism
her nicht ermittelt werdene Bei-einer Messung mit blochierter
Schraube wurde eine Eiderstendssunehme von 10 °°°'12 % festge-
‚Stellts
Mit Verbendsformetienen des Einerm und Tandemverbendes (Sa
sbb„ 2) wurden die Sehleppversuehe abgeschlossen, Die Schleppn
leistungen werden wieder bei der Geschwindigkeit von_8 km/h und
bei-dem Tiefgang von 1,25 m_vergliehen„ weil hierbei alle Verim
anten gemessen wurdene
Die Schleppleistungen betragen
für-den E i n e r V e r'b e n d
2192 PS im freien Wasser und
27,7 es im Kened,
für den T a.n d e m v e r b a.n d
2952 PS im freien Wasser und























Der Einfluß des Kenale beträgt eemit beim Einerverbend ebenen nie
beim Einzelprehm 6,5 PS, während beim Tendenverbend mit 5 PS ein
höherer_Unterschied ele ehne Schubboot mit 3,9 PS euftritts
Das inkoppeln des Schnhbootee an den Prehntendem führt elee
zu einer Vergrößerung des wideretendee, die zwar bei den einzelnen“
Verbendeformationen verschieden, aber in ellen Fällen geringer ele
der Eigenwiderstend des Sehubbootee iete Die Sehleppleietungen
erhöhen sieh bei Fahrt im freien Wasser nämlich
beim Einerrerbend m 1 4,3 es = 25 %
beim Tendemverbend um 8,2 PS = 39 %‚
Der Grund für die Differenz liegt in dem Unterschied in Neehetren
hinter dem einzelnen Prehm bzw, hinter dem Prehntenden, Der Nenne
etrom ist hinter dem einzelnen Prehm mit den tief eintenehenden,
senkrechten Heckepiegel bedeutend größer als beim Prehmtendem,
Sinngenäß erhöht sich die Stärke dee Neehetrene mit zunehmender
Eintenehtiefe des Prehme bzw, der Prähme und ee einkt damit der
durch das Schubboot hervorgerufene Zueetzeideretend,
Dieser beträgt bei—Kenelfahrt des Tendenverbandee
bei 0,21 n Tiefgang, 15,5 rs = 18? e,
bei O,?5 m " 13,9 PS 401 % und
bei 1,25 m " 9,3 PS : 37 %.
Zum Vergleich mit anderen Schiffen eignen sich besser als die
absoluten Werte die spezifischen, auf die Verdrängung [mäm oder
"auf die Ledungemenge [t] bezogenen Werte, Sie betragen Z0 B, bei
der Geschwindigkeit von 8 km/h im Kanal
für den Einerverbend
bei 1,25 m Tiefgang 0,159 3% bzw, 0,2 ää
' H1
für den Tendemverbend
bei 1,25 m Tiefgang 0,095 3% bzw, 0,123 ää
III





Auch die Propulsionsmessungen wurden nach dem eingangs ange-
gebenen Veriatiensprinzip durchgeführte
Die hierbei gesuchte Größe war die Motorleistung, die nicht
direkt meßbar war; sie mußte aus dem Treibstoffverbranch anhand
eines Kennlinienblattes ermittelt werdene Die Ergebnisse sind
für freies Wasser und für den Kanal getrennt in Abb. 4 und 5
dargestellt. Sie sind als effektive Motorleistungen, wie sie
vom Motor an der Kupplung an das Z—Getriebe abgegeben werdeng
über der Geschwindigkeit aufgetragen. Außer den üblichen ver„
bandsformationen in Abb. 4 sind im rechten Teil dieser Abbildung
noch Kurven von weniger gebräuchlichen Kcpplungsnöglichkeiten —
nämlich dem Zwillings- und dem Doppeleinerverband w zum Vergleich“"
mit dem Tandemverband aufgenommen, dessen Kurve deshalb auch in
alle Scharen eingezeichnet werden ist.
Zur Beurteilung der Ergebnisse sollen die mit der-effektiven
Leistung von 80 PS jeweils bei 1,60—m Tiefgang erreichten Gen
schwindigkeiten betrachtet werdene Danach erreicht im freien
Wasser l
der Tandemverband 8,0 km/h und
der Einerverband 9,8 km/h.
Würde man den zweiten Prahm nicht als Ergänzungsglied zum Tandems
verband zwischen sondern stevenrecht'vcr den_Einerverband knppeln
und so einen Dcppeleinerverband erhalten, so würden nur 798 km/h
zurückgelegt werden können; Wird jedoch der zweite Prahm nicht
vor sondern neben den ersten gekoppelt - diese Formation wird
üblicherweise "Zwillingsverbend“ genannt m, so beträgt die Fahre
geschwindigkeit lediglich 6,9 km/n„
Am schlechtesten läuft selbstverständlich der Einerverband mit
dem Prahmhech voraus, nämlich nur'6„5 km/h„
i
Auf dem.Kanal liegen die Geschwindigkeiten entsprechend niedrim
gers und zwar werden ß
6,35 kmjh vom landemverband,
891 km/h vom Einerverband normal gekoppelt und









































In Vergleich zur Fahrt im.freien Wasser verloren die normalen Verm
bände'aleo 137 kn/h nG8SChWiDdigk6ite Ein_ableichtenn auf
1,25 m Tiefgang würde ihre Geschwindigkeit im_Kanal auf 7945 bee
8,9 km/h erhöhene _ '
Bei Alleinfehrt des Schubboetee auf dem Kanal wurde bei der
gleichen Leistung von 80 Pße eine Geschwindigkeit von 9945 km/h
gemessen;
Wie beim.Wideretand eo gibt auch für die Propuleien die auf
die Verdrängung und auf die Ladungemenge bezogene Leistung eine
leichtere Vergleichemöglichkeit zu anderen Verbändena In ibba 6
eind die beiden Beiuerte des spezifischen Leietungebedarfe in ihm
hängigkeit vom Prahmtiefgang m nieder für die Geschwindigkeit
von 8 knfh - aufgezeichnete Die Kurven zeigen bei den verschiem
denen Verbandeformatienen nur geringe Unterechiedee Interessant
ist die iuebildung der Minima und deren Lage, durch die die Tiefe
gänge um etwa 1,2 m bei Kanalfahrt und um etwa 1,6 m für die
Fahrt im.freien Wasser besondere günstig Sifl äe Das stimmt ennäe
hernd mit den Fahrwaeeerbedingungen der Nebenuaeeerstraßen überw
ein.
Im vorstehenden wurde der Leistungsbedarf abeelut und in beaug
anf die beförderten Mengen gezeigte Die folgende Äbbe 7 dient
nun der Betrachtung den Geeantgütegradee der Prepuleiong der anm
gibt, in welchem Maße die an der Kupplung abgegebene Motorleim
stung in Vortriebeleietung umgesetzt winde
Der PropuleionegütegradB EPSO
“‘ wpe
entspricht dem Verhältnis der Schleppleistung zur Wellenleistunge
Bei der Schleppleietung des jeweiligen Verbandes iet zu bedenken,
daß m wie bereite_oben gesagt n in den zugrunde liegenden Wider»
etandemeseungen die Werte für den Düeenwideretand und für dae Mdtm
drehen des Propellers enthlten einda Beide sind unbekannt und






























































































































ist im vorliegenden Fall ebenfalls unbekannt, da der mechanische
Wirkungsgrad des ZnGetriebes nicht gemessen wurdee
In beiden Fällen sind die bekannten Leistungen aber in etwa um
die Drehleistung des Getriebes größer, so daß




WPS Ne e qm Ne
gesetzt werden kenne-So wurden die gezeigten Kurven ermitteltg
deren Abhängigkeit von der Geschwindigkeit und deren Maxmalwern
te recht zufriedenstellend sinds s„B. für den Tandemverband in
Kanalfahrt bei voller Abledung
ga: 0,33 bei 5,3 kmßh
und bei dem für Nebenwaeeerstraßen günstigeren Tiefgang von
1525 m
ä: 0,39 bei 7,2 kam/h.
Demnach kann die Antriebeenlage hinsichtlich der Prepulsien als
optimal ausgelegt angesehen werden.
Menövrierfähigheitsnmesgungen
Das dritte Thema der Erprobungsfahrten ist die Feststellung
der Manövrierfähigkeit insbesonders bei Erehbewegnngen und beim
Stoppene
Die Drehhreise wurden mit dem Einer» und den Tandemverband
bei voller und helberoibladnng mit einem Düsenanseehlag.von 90°
vermeesena
Die in Abbe 8 dargestellten Kurven weisen sehr gute Manövrierm
eigensehaften anee Die Drehzeiten in Äbbe 8a sind für volle ihm
ledung bei voller Schranbendrehsahle
260 see für den Tandemverbend
110 see für den'Einerverband
20 sec für das Sehubbeot allein.
Drehkreiedurehmeseer nnd'Verbandsm bzwe Fahrseuglänge stimmani
etwa überein;
Die Messungen des Stoppvermögens fanden im lnschluß an die
...
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b) Sfi oppstrecäen c) Stoppzeiten
Tandemverband im oder -Spree -Kanal
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Propulsionsversuche im OdermSpreemKanal statt. Auch in dieser
Hinsicht verleiht der Zwentrieb dem Schubverbend vorbildliche Fän
higkeiten„ Wie die ibb„ 8b und c zeigen, kann der Tandenverband
beim größten Tiefgang aus voller Geschwindigkeit in 1V2 min ein-
schließlich umsteuern auf "Voll zurück" auf einer Strecke von
‘62 m m also weniger als eine Verbandslänge — zum Stillstand gea
bracht werden»
Auch alle übrigen Manöver können mit der Schubeinheit schnell
und exakt ausgeführt werden, was sich besonders günstig im Hafen
und bei Schleueungen auswirkt, Das erwies sich-auch, als erprobt
werden solltes wie sich mit der Zwillingsformation n also mit
einer Breite von knapp 10 n - die Köpenicker Lange Brücke mit
ihren gemauerten Bögen passieren läßt.
Die Fahrt wurde mit leeren Prähnen durchgeführte Sie wurde
mit_etwas verminderter Geschwindigkeit bei der Motordrehzahl von
1 300 min"1 begonnen; um sicher ansteuern und anschließend für
eventuelle Korrekturen mit voller Drehzahl die Durchfahrt beu
echleunigen zu können;
Die Versuche gelangen einwandfreie Obwohl leere Prähme bei
Windstille besser reagieren als volle, so bestehen doch keine Beu
denken, auch einen Zwillingstandemverbend bei voller Abladung mit
seinen größeren im praktischen Betrieb auftretenden Lage- und
Richtungsebweichungen anstoßfrei durcheubringena Die steuerbar»
keit und der beiderseitige Spielraum von 0,5 m zwischen Fahrzeug
und Leitwerken reichen hierzu vollkommen anso
Betriebsprektische Erprobung
Von den Nebenwesserstreßen„ für die die Schubeinheit konetrumr
iert wurde„ ist die Obere Herel eine der wichtigsten„ Es erschien
deshalb zweckmäßig, die betriebsprektische Erprobung dieser Einm-
heit dort vorzunehmen, zumal die auf diesem Gewässer zulässigen
Fahrzeugehmeseungen (Groß—Finowmeß 41,5 X 551 X 1,6 m) der Schub—
einheit zugrunde gelegt anurdene Die zugelassene.Länge von 41,5 n
wird von Einerverband mit 41 m eingehaltene
Die Erprobungsfahrt begann auf dem Streckenabschnitt bis Zehw
'denick zunächst w ebweichend von den zulässigen Fahrzeugabmessuna
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gen m mit dem 71 m langen Tandemverband. Bei diesem mußte beim
Schleusen der vordere Prahm abgekoppelt und allein durohgesohleust
werdene Je Schleusung wurde deshalb für den gesamten Verband etwa
eine Stunde gebraucht; i
Auf der Fahrt des Tandenverbandes im'VoßaKanal betrug bei einer
Tauchtiefe der Prähme von 1, 5 m die mittlere Geschwindigkeit 5 iss/m
Die Weiterfahrt havelaufwärts bis Mirow erfolgte mit dem.Einerver»
bands Seine Schleusungszeiten sanken auf 10 °°° 15 min, da er nur
einmal zu schützen und nicht zu koppeln braucht. Die mittleren
Geschwindigkeiten betrugen
auf Flußstreoken 6 km/h,
auf kurvenreichen Abschnitten 4 km/h und
auf einer Seenkette 9 km/h.
auch auf dieser Reise wurden gute Erfahrungen sowohl hinsichtn
lieh der Fahreigenschaften wie mit der Außenhautkühlung für das
Motorkühlwasser gemachte Dieses Prinzip fand bei dem Sohubbeot
ifür Nebenwasserstraßen aum.ersten Mal seine praktische Anwendunge
Die Kühlung funktionierte einwandfreie Dieser Hinweis mag hier
genügen, da an anderer Stelle über eine solche Anlage ausführlich
berichtet wird.1)
Ehne bereits bei dem Funhtionsmuster des Kanalsohubbootes ge-
troffene Feststellung‚ die-bei dem Schubboot für Nebenwasseru
straßen in gleicher Weise gemacht_wurde, betrifft das Steuerhausw
oberteile. Obwohl dank der kleineren Abmessungen das Abnehmen des
Daches_und das ibhlappan der Seiten des Steuerhauses wenig Zeit und
Kraft beanspruchen — es dauert nur eine Minute u, so bringt doch
bei ungünstigen Wetter diese Art des Abbaus auf rixpuhkthöhe „eine
_bei jeder Brücke sich wiederholende Störung für die Schiffsfüh-
rung mit siehe Deshalb wurde nach hbschluß der Erprobug auch
dieses Boot mit einer einfachen Absenkvorrichtung für das Steuer-
hausoberteil versehene Es ist dadurch möglich, das Heben und Sen»
1) Mühlhaus, W.: "Fahrdynamische und Prüfstandserprobungen des
Z—Getriebes ZG-48/1 in Verbindung mit dem
Kanalschubboot
Mitteilungen der Forschungsanstalt für Schiffahrt,
Wasser— und Grundbau, Berlin, Schriftenreihe
öchiffahrt, Heft 7, Berlin 1966
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ken mit einigen Handkurbelumdrehungen zu bewirken.
Außer dieser Enprobungsfahrt fanden noch andere, z.B. auf
der Dahme—Wasserstraße zum Hölzernen See und.auf der Seele bis
zur Schleuse Böl1berg_(Halle), statt. Auch sie bewiesen die
Zweckmäßigkeit der Konzeption der erprobten Schubeinheit für Ne-
benwasserstreßen.
l
Der Einsatz von Schubverbändan agf den Seewasserstraßen
des Küstenbereichs m einschließlich der Haff— und
_Boddengewässer ’
„Kapitän Köhler





1„ Nenhdem.die Schubschiffahrt sich auf den Binnenwasserstraßen.
2»
der Deutschen Demokratischen äepnblih so durchgesetst hat?
daß sie die bisher übliche Schleppschiffehrt immer mehr verm
drängt und dadurch der nur Zeit höchstmögliche Grad an Arbeiten
preduktivität erreicht eurde,iear es nctwendigs bereits im Jehn
re_1965 zu nntersuchen„-inwieweit man mit den gleichen Schub»
nrähmen‚ die im Binneneasserstraßennetz der DDR beladen werm
den, ohne Zwischennnschleg in andere bisher herkömmliche
Schiffseinheiten direkt in die Seesasserstraße fahren-kenna
.Die Besonderheiten der Seewasserstraßen der DDR, die einen
direkten Binnenwasseranschluß heben, liegen’darin,'deß_sie_in
Haifa und Boddengewässer eingeschlossen sind„ Diese Harfe und
Boddengeeässer zeigen bereits bei Windstärken über 3 (lt„
Beanfortskäle) sehr unangenehme Erscheinnngens Die sich bil—M
denden Wellen sind sehr kurz und neigen dann, bei Schiffskörw
penn, die nicht über eine entsprechend wasserabweisende Fern
verfügen,'sehr schnell Spritzwasser in großen Mengen in die
Sehiffe zu bringen,
Ein wichtiges Anliegen bein Einsatz der recht vierkentig gem
haltenen Schubprähme liegt also darin, easserabweisende Wirm
knng zu erzielena Es gibt als Übergangslösung diesbezüglich
bereits einige Erfehnungena Sehen in November 1964 wurde mit
dem Motorgüterschiff “Fischlend" (Typ GroßmP1anermMeß) seiw
tens des VEB Deutsche Binnenreederei ein erfolgreicher Versuch‘
gefahreno Des Motorgüterschiff "Fischland? wurde mit einer
Schnbschulter ausgerüstet und über die Heekeinden mit als Vcrm
läufer 4fach-geschenener Talje der Schubkahn B 520% A sorgen
hievts Da es sich bei diesem um einen ehemaligen Schleppkehn
handelt, dem lediglich das Heck abgeschnitten wurde, was die
notwendige sasserabseisende Form gegeben; s o
Die Art der geschilderten Verbindung zwischen Metorgüterm
sehiff und Umrüster, der mit 435 t imstande beladen wer,
gestattete Erprobungen im Greifswalder Bodden bis Windstänke
6-u Richtung SW, Seegang 4 — 53 wobei der Verband so gelegt




einsirkte. Die Belastung auf den Verbindungsdrähten betrug
max. 24 Mp. Es gab während dieser Erprobung keinerlei Gefahren-
momente. Das mit einer 420 PS—Maschine ausgerüstete Motorgüter—
schiff "Fischland" erreichte mit dem Sohubkahn_eine Durchschnitts-
geschwindigkeit von 6,5 kn. Die Stoppzeit von "voll voraus" auf
"voll zurück" betrug 2 Minuten. Die gefahrenen Drehkreiee über
Steuerberd und Backbord mit voller Fahrt aus voller Fahrt betru-
gen je 8 Minuten. Der Verband wurde‘während der Fahrt auf dem
Greifsealder Bodden auseinander gekuppelt und der Sohnbkahn ini
Sohlepp genommen. Auch bei diesem Versuch ergaben sich keine_
Schwierigkeiten. Trotz des erwähnten Seegangs gelang es, den
Schubverband wieder zusammenzustellen.
‘
Es ist verständlich, daß das Fahren_mit umgerüsteten SchleSpkäh-
nen nur als eine Übergangslösung betrachtet werden kann und nicht
die Perspektive darstellen wird. Ein seitens der Forschungsan-
stalt für Schiffahrt, Wasser-.und Grundbau, Berlin, im Juli 1965
durchgeführter Versuch mit dem Motorgütersohiff "Belgern" (Typ
‘Groß-PlauermMaß) und zwei Sohubprähmen mit einer'Länge von je
30,98 m erbrachte keine befriedigenden Ergebnisse.
Die Erprobung hat ergeben, daß bei windetärke N0 5 bis 6,
Kurs quer zur See, Bughöhe über Wasser bis zum festen Deck 0,60 m,
derart viel Spritzwasser aufgenommen wurde, daß weiteren Erpro-
bungen bei ungünstiger Wetterlage in den Haff— und Boddengewässern
nicht zugestimmt werden konnte.
d "D
Die Geschwindigkeit betrug 10,5 km pro Stunde. Obwohl der Ver-
band in seiner Verbindung den Anforderungen entsprach, fehlte -
wie bereite erwähnt - die wasserabweisende Form,
“Im Zuge der Weiterentwicklung und regionalen Ausdehnung der
Schubsohiffahrt auf die Seewasserstraßen sollte insbesondere






Eine derartige Kopplung gewährleistet durch den am Kopf
schwimmenden Umrüster für den gesamten Schnbverband die in den
.Haffm und Boddengewässern erforderliche wasserabweisende Form.
Sollte dieser Versuch erfolgreich verlaufen, so ist in der
nächsten Etappe ein für die Seewaeserstraßen geeignetes Schubu_
_boot — Klasse W n zu entwickeln. Da in der Perspektive der
Schnbkahn durch neue Schnbprähme ersetzt wird, mnß dieses
Schnbboot einen Schwimmkörper bei sich haben, der zusätzlich
vor die Scnubeinheiten gebunden wird und so konstruiert ist,
daß er die wasserabweisende Form für den gesamten Schnbverband
erbringt. Die Probleme der Tauchtiefe des Schwimmkörpers, ente
sprechend der Tauchtiefe des Schubprahms‚ sind technisch noch




Mit Ausnahme der Häfen Greifswald.und Greifswaldäwieck können
die Echubverbände auf den Seewasserstraßen des Küstenbereichs
etwa 180 m lang sein, ohne daß es notwendig ist, den Verband
zu knicken. Die Fahrwasserbreiten und Krümmungsradien sind
derart, daß keine narigatorischen Schwierigkeiten auftreten
dürften. Einige wenige kritische Krümmungen, z.B. zwischen Holm
gast und Karnin‚ könnten ohne größere zusätzliche Baggerarbeim
ten durch Verlegung der Fahrwassertonnen so begradigt werden,
daß auch lange Schubverbände ohne Schwierigkeiten passieren
können. Für das Ausweichen an besonders engen Stellen von sich
begegnenden Schnbverbänden können in der SWO entsprechende gem
dsetzliche Bestimmungen erlassen werden.
Zur Gewährleistung der Sicherheit beim Befahren der Seewasser-
straße ist bei einem derart langen Schnbverband noch die Verm
ständigungsmöglichkeit zwischen Steuerstand des Schnbbeotes
und dem vordersten Schnbprahm zu schaffen.
i
g
Da feste Kabelverbindnngen zu reparaturanfällig und arbeiten
aufwendig wären, wird das von R F T entwickelte Handfunk-
Sprechgerät UFR 4301431 empfohlen.
Dieses ist gemäß den in der DDR bestehenden gesetzlichen Bes
stimmnngen bei Fahrten im.Nebel enf den-Seewasserstraßen notm
wendig. Des weiteren ist dieses Gerät für das Anm und Ablegen
?o
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zweckmäßig, damit der Schiffsführer der auf dem vordersten
Sehubprehn tätiten Mannschaft die notwendigen Befehle über-
mitteln kann. i ' i
Einer besonderen iufmerksemkeit bedarf des Ablegen der_Schubw
prähne in den einzelnen Häfen. Da die Schubprähne keine Bew
setzung heben, erscheint es zweckmäßig, beleuchtete Liege»
plätze zu scheffen sowie Delben mit beweglichen Ringen, so
deß bei Wesserstendsschwenknngen die Festmechsrleinen nicht
von Menschenhand bedient zu werden breucheng Die Beleuchtung
der Dslben wäre so anzubringen, deß von einer dußenbordbem
leuchtung des nachts Abstnd genommen werden-nenne
In der Übergengsperiede, in der die Schubprähne und mkähnev
vom Motcrgüterschiff geschoben werden, ist jedes einzelne
Fahrzeug mit einer Hsndlenzpunpe enszurüsteno Bei der Entn
wicklung von speziellen Sehubbooten wäre zu entscheiden,
‘ob man zum Lenzen der Schubprähme solche Vorrichtungen vorm
sieht, die es gestatten, vom Schubboot aus zu lenzen eder
aber transporteble_Lenzpumpen in genügender Anzahl mit Ottou
Motor auf dem Schubboot mitrührt, L
Zur Sicherung des menschlichen Lebens beim Befahren der
Seesesserstreßen sollte man bei den Schnbprähmen vorsehen,
deß einseitig Streckleinen gezogen werden können und der
Gengbord eine Mindestbreite von 30 cm enfeeist.
Zusammenfassend seifibemerkt, deß die Einführung der Schub-
schiffahrtweufden Seesesserstreßen der DDR keines allzu großen
Erprobungsenfeendes mehr bederfe Entspreehend den eessere"
streßenrerhältniesen und dem vorhandenen Entwicklungsstand d
sind alle Voraussetzungen hierfür gegeben. t
Nentisch ist zu bedenken, daß man die Heffn und Beddengem
eässer nicht bei jeder Wetterlege mit Schubeinheitenlbefshw
ren kann, sondern die ungefähre Begrenzung bei Windstärke 5 «
nenh Beeufertskele und Seegang 3 zu suchen ist;
Ich möchte noch dereuf hinweisen, deß der Schubbetrieb_eueh
eni den Seeeeseerstraßen in Küstenbereich ein echtes Mittel
„ 155'„
zur Steigerung der Arbeitsproduktivität und zur Erzielung
des maxima möglichen Nutzens für die Binnenschiffahrt darm
ste11t„

Die Einführung des Schubsystems








Die Ä; „lt der Einfüh:„ e des Sohiebeng_ven Lggtkähnen ohne ig;
trieb dureh7betergütereehiffe-in kombinierter inerdnung (seiterm
hin g;gg“Rombi"wSrstem bezeichnet), " k
1, Die in Polen nach 19e5 schnell wachsenden Treneportbedürfniew
es der Volhssirtecheft betten einen Ausbau der herkömmlichen Verm
kehrsmittel en die‘Entsichlung neuer, technisch fertechrittlim
eher Transportsysteme nur Felge, die auch die Binnensehiffahrt
umfeßten‚ Dabei mnßten die sozialenihrrungeneeheften'berüehsiehw
tigt werden, see in der Binnenschiffehrt eine Verbesserung der
Lbensverhältnisee, des srbeitesehutzes es der Hygiene eesie
eine Ausschaltung schwerer körperlicher Arbeit erforderte.
Ein Zeichen deriEnteioklung neuer Treneportmittel rar in der
lßinnensehiffshrt die Inbetriebnahme neuer, msderner hotorgüterm
schiffe, die bei ve n ederter Besetzung, optimaler hechenieiew d
rang der Deckerbeiten und der Sehiffsführung und ferngesteuerter
Antriebsanlege zugleich eine arfmÄ1iChB'V€fb8SS8ruBg'ä8E eoziem
len Bedingungen auf den Schiffen mit sich brachten.
De eher im Jehre 1965 in der Odereehiffehrt die herkömmliche
Scbleppflette noch die Mehrheit des Sohiffereumbeetendee bildete,hat man beschlossen, teohniechuneutieehe Versuche des Sehiebenevon Lastkähnen ohne Antrieb durch Motergüterechiffe dureheufühmren.
Diese Versuche sollten einerseits die Mdglichheit der'Ein»
eohaltung der herkömmlichen Schleppflotbe in_dse moderne Schub-syetem nachweisen, sodurch eine teilweise ferminderung des Man»
gels an Schleppkreft auf der mittleren Oder, und in Zukunft einne sukzessive Außerbetriebsetzung der uneirtechaftlichen Dempfä
schlepper erhofft wurde; andererseits sollte geprüft werden, obSchdbverbände von ca. 115 m Länge auf der 0der4Waeeeretreße beiden bestehenden neutiechen Verhältnissen eingesetzt werden kdnmnen. i
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2. Charakteristik der oder-Wasserstraße
Hinsichtlich der nautischen Verhältnisse kann die Oder—Wasser«
straße in vier charakteristische Abschnitte untertei1t‚werden:
2.1. Glisice — Keile — Kanal; Streckenlänge 41,2 Im, Fahrwasser-
breite 56 — 40 m, praktische Transittiefe 180 cm, keine
scharfen Krümungen, Schleusenabmsssungen: Länge 72,0 m,
Breite 12,0 m. ..
2.2. Kanalisierte Oder; Streckenlänge 187 km, 25 Schleusen mit
Eindestabessungen= Länge 180 m, Breite 9,6 m, Fahrwasserw
breite 60 -.80 m„ Die engsten Krümmungen in den cberen und
unteren Schleusenkanälen mit einem Krümmungshalbmsser von
160 - 210 m.beschränken die Länge von starren Schiffsverbän-
den.
2.5. Mittellauf der freiströmenden Oder; Streckenlänge 554 km,
zwei schärfste Krümmungen mit 500 m Halbmesser, Fahrwasser-
breite bei mittlerem.Wasserstand 40 - 60 m, Transittiefe im
Jahresdurchschnitt 145 — 150 cm. Durchschnittliche Strenge-
schwindigkeit bei mittlerem Wasserstand ca. 5,5 km/h.
2.#.‘Hiederlanf der freiströmenden oder; Streckenlänge 124 km,
Krümmungen mit 500 -800 m Halbmssser,'Fshrwasserbreite
60 + 90 m, Transittiefe 140 - 200 cm. Strcmgeschwindigkeiten
ca. 2,5 u 5,0 km/h bei mittlerem.Wasserstand.
Beim Betrachten der Angaben und Abmessungen der 0der-Wasser-
streße muß hervorgehoben werden, daß die oder ein Schiffahrtsweg
für konzentrierte, weite Messengutstranspcrte von Oberschlesien
nach Szcsecin ist.
3._Gharakterigtik der Oderwßinnenflctte
5.1. Das herkömmliche Transportmittel auf der Odernwasserstraße
sind Lastkähne ohne Antrieb, die Ende 1965 noch imer ca,
45 % des gesamten Laderaumes der Oderwdüterflette ausmach-
teni-Es sind alte Schiffe, meistens individuell, als Einzeln








Länge üher allen 5?‚0 m
Breite über allen 832 m
Seitenhöhe 290 m
Kenetmktienetiefg
Tragfähigkeit (Verneeenngemfennen) 550 t
Der ereite„ auf der oder häufige Kahntrp iet der Grehplauerm
Laßhahn mit folgenden Hauptdatenz
Länge über allen 6&0 m
Breite über allen e92 m
Seitenhöhe 292 m
Eenetruktienetiefgehg Öl v l‚6_n
Tragfähigkeit (vs neeeungeufonnen) ssnneo t
_Die Seh1eppkähne‘eerden auf der Oder in der langen Relatien
Sehleeienwsaeneein durch vier verschiedene Gruppen'ven Schlepm
pern im Pendelrerkehr bedient, die den charakteristischen ihm
schnitten der‘Waeeeretraße entsprechen:
- auf dem.GlieieeuEeilemKanal durch kleine in? 3&1“
echlepper mit 106 w 10 PS Leistung,
enw eder in:
m auf der kanaliaierten oder durch Schlepper mit ca. 259 PS
Leistung ud 150 u 145 cm Tiefgang, „
n- auf der freietrömenden Oder Chittelw und Unterlauf) durch
Schlepper mit 00m ?G0 PS Leistung und 106 m 120 an Tief»
gangß g p
._
In den Oderhäfen und im.Hafen von Seczecin werden Hafeneehlepm
per eingesetzt.
i '-
Dae zweite charakteristische und nugleich mndernere Trans»
pertmittel bilden die eerienweise gebauten hhtorgütereehiffe
vom Typ Bh4500‚ die etwa 40 % des gesamten Laderaume der Gü-
terflotte der Oderechiffahrt etellen.
Eauptdaten den Gütermeterechiffee'von.Typ engste:
5„4.
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Länge über alles .57‚0 m
Breite über alles 7,5 m
Seitenhöhe ’ 2,0 m
Höchster Feetpunkt bei Leertiefgeng 5,7 m
Kbnstruktionstiefgang 1,7 m e
Tragfähigkeit (Vermeeeunge-Eonnen) 465 t
Es sind ZeeischreübennSchiffe‚ die in zwei Varianten » mit
Leistung äer Hauptmeechinee 2 2:120 PS und 2 x:150 PS gebaut
werden. ä
Die moäerne Schubechiffahrt bildet in der äegluga na Oärze
etwa 15 % des Gesemtladeraums der Güterf1qtte„ Sie wird vern
treten durch äie eerienweiee gebauten Sohubeinheiten vom Typ
"Tür", bestehend aus Sehnbbeot und zwei Schubleichtern vom
Typ BP-575, in etarrem‚ voreinander gekuppeltem Verhet‚
Heuptdaten des Schubvefi bandee vom Typ “Tur“:
' Länge über alles 91,0 m
Breite über alles 8,5 m
Geeamt—Tragfähigkeit ce.?50 t
. Hauptdaten des Schubboete “Tur": _
Länge über alles 21,0 m
Breite über alles 6,0 me
Höchster Feetpunkt 593 m
Betriebetiefgang % 1,0 me
Hauptmaechinefi eßeietung 2 x 120 PS (Zeeiachrau„
% her)
Heuptdaten des Schubleichtere vom Typ BPe5?5:
Läege über alles .55‚o m
_Breite über alles 3,5 m
Seitenhöhe e 1‚7 m
Kbnetruktionetiefgang 1,6 m
‘Ermfähigkeit (Vermeesungswohnen) 575 t
„ 463 .
4. Charakteristik der "Kenhi"mSchubverhände
451,
4„2.
Zur Durchführung der ersten technischenautischen Versuche
mit “Kcmbi"4Verbänden auf der Oder im Jahre 1965 wurden ein
Motergütersehiff von Typ BEe500 mit 2 I 159 P3 Leistung üfld
ein Schleppkahn vcm.Typ Grcßcderwmaß mit Helmuder eusere
eehsn„
Bei der'Wahl dieser Schiffstypen werden folgende Richtlinien
berücksichtigt:
n Die Gütermetcrschiffe und Schleppkähne sollen den auf der
0der‘bei verschiedenen Wasserständen herrschenden nautiu
sehen Verhältnissen angepeßt werden, wobei man die schrie»
rigsten Verhältnisse als ausschlaggebend hält, Man nahm
auch als Grundsatz an, deß die "Kombi"-Verbände den Verm
kehr anderer auf dieser Wasserstraße fahrender Schiffe,
Schubverbände und Schlepipzüge, nicht aufhflten, beschränm.
ken eder gefährden dürfen.
m Der "Komhi“«Werband soll die Erfordernisse der Sicherheit
der Schiffahrt und des Arbeiteschutzes der Besatzung gam
rantieren„
u Die für "Konbi“nVerbände ausgewählten Schiffe sollen die
charakteristischen Schiffstypen der 0deraF1otte in denn
Gruppen der Metergüterschiffe und der Schleppkähne vertreu
ten.
i
zur Durchführung der ersten Schuhversuche wurde die eusrü—
stung der Schiffe auf eine hehelfsmäßige Drahtseil-Verbin-
dnngsvcrrichtung beschränkt, und die dem Lastkahn aufgesetz-
te Schuhsehulter leicht zerlegbar mpntiert‚ so daß nötigen-
falls der Kahn zur Weiterfahrt im Schleppzug vcrhereitet
werden konnte. Zu diesem Zweck*wurde auf dem Kahn auch das
dementierte Helmruder mitgefahren, das im Bedarfsfelle im
jeden Hafen oder während der Reise wieder angebracht werden
konnte. Bild 1 zeigt die eben erwähnte provisorische Draht-

































än Motorgüterschiff EMMSOO mit Eir l5O PS Motorenleistung nä
'm_Motorgüterschiff BMw500 mit 2 X 120 PS Metorenleistung
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Die technisch-nautischen Ergebnisse der Probefahrten des ern
sten "Kombi"-Verbandes in der Relation Ehälewszczecinnäoäie
haben die Möglichkeit bestätigt, auf der Oder 114 n lange
Verbände einzusetzen, und schufen die Basis für eine Erweiw
terung der Experimente des Schiebens von Lastkähnen durch
Motorgüterschiffe„
Trotz sehr langsamer Fahrt — aus Gründen einer gebotenen weit»
gehenden Vorsicht « und Erschwernisse auf der Wasserstraßeo bildeten die dabei erreichten Leistungen und ökonomischen
Ergebnisse die Grundlage für eine eingehende Bearbeitung der
erhofften Betrieben und wirtschaftliohkeitseffekte„ Es erga-
ben sich auch eine Reihe von Beobachtungen und Sch1ußfolge-
rungen technischer Art hinsichtlich einer Rationalisierung
der'behe1fsmäBigen
Verbindungsrorrichtung„_der’Ankereinrichntungen und der Gangverbindung zwischen Motorgüterschiff und
geschebenem.Lastkahn. V
Im.Rahmen des Versuchsbetriebes im "Knnbi“—S3stemnnurden
auf der oder im Jahre l964'mnecks Gewinnung von vielseitiw
gen Erfahrngen Probefahrten von Verbänden in folgenden Zug
samnenstellungen vorbereitet und durchgeführt:
— Motorgüterschiff BMm50ü mit 2 X.150 PS Mbtorenleistung
mit geschobenem Großodernmaßkahn von 550 t Tragfähigkeit.
Gesamtlänge des Verbandes 114 ms Breite 892 m.
w Motorgüterschiff snnsoo mit 2 x 12c es Motcrenleistung
mit geschobenem Berliner—Maßkahn von 560 t Tragfähigkeit.
Gesamtlänge des Verbandes 108.m„ Breite 7,5 me
- Motorgüterschiff BMm500 mit 2 X.12O PS Motorenleistung
mit geschobenem Großodermmaßkahn von 550 t Tragfähigkeite
Gesamtlänge des Verbandes 114 m, Breite 892 ml
mit Schubleichter_vom Typ BPm575 von 575 t Tragfähigkeitac Gesamtlänge des Verbandes 92;0 m, Breite 8„5 m.
mit Schubleichter vom Typ BPm575_von 5?5 t Tragfähigkeitl
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Gesamtlänge des Yerbandes 92,0 m, Breite 8,5 m-
5 Schnbboot vom Typ "eure mit 2 n 120 es Metorenleistung
mit geschebenem Großplanermmaßkahn von 680 t Tragfähigkeite
Gesamtlänge des Verbandes 88,0 n, Breite 8,2 n.
auf Grund der'Erfahrungen des Versuchsbetriebes‚ angesichts
der besseren Nutzung der Völligkeit des Lastkahnes für die
Installierung der Verbindungsvorrichtung, der Möglichkeit
einer evtl„ Benutzung des Rudern am Kopf der ganzen Einheit
und zwecks Ausgleich der großen Deckhöhenunterschiede zwi—
sehen beiden Schiffen wurde beim Zusammenstellen der starren
"Kenbi"—Yerbände die Verbindung des Vorschiffs des Motcrgü-
terschiffes mit dem.Vorschiff des Lastkahnes angewandt.
Ausrüstung der Schiffe zum "Kombi"-System
1. Die Verbindungsverrichtung und die Schubechultern
Die eben erwähnte Art der Verbindung des Vorschiffs des Metern
gütereehiffs mit dem Verschiff des Lastkahnes erlaubt es, den
Verband eine genügende Starrheit durch zwei einfach konstruierte
Sehnbschnltern und eine—wenig kompliaierte Drahtseilnverbindung
zu sicherne Die Schnbechultern bestehen aus mit Hole gefüllten
U4Eisen, die ihre Arbeitsflächen bilden und aus Waagen und sank;
rechten Stahlplatten, die einerseits starr an die Schubschultern‚
andrerseits, entsprechend gestaltet, an die Schiffskörper ge-
schweißt werden. Die Sehubschultern sind so an den Schiffen ange-
bracht, daß die Arbeitsfläche der Schnhechulter des Metorgüter-
schiffes senkrecht, die Arbeitsfläche der scnubschuicer des Last—x
kahnes aber waagerecht, d„h. parallel zum Wasserspiegel angecrdu
net ist, wodurch das Zusammenstellen von Verbänden aus Schiffen
mit verschiedenem ibladetiefgang ermöglicht-warne.
Die Lastkähne besitzen an den äußeren Enden der Schnbschulteri
Bsschränkungsteile„ welche die Beständigkeit der Längsachse des
Verbandes während des Aufspannens der Verbidungsvorrichtung si-
chern„ Die Hblzfüllung der'U4Eisen hat eine Erhöhung des Reibungsn
keeffizienten der Arbeitsflächen zur Folge, was die Einhaltung
der Längsachse des Verbanes zusätzlich fördert.
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Die Verbindungstcrrichtung des Verbandes besteht aus zwei
Drahtseilen, die von der zu ihrem Anziehen dienenden mechanim'
sehen Bugankerwinde des Mctcrgüterschiffes über Seilklcben zu
den auf dem.Verschiff des Lastkahnes angebrachten slipbaren
Schlepphaken laufen. Dies ergibt einerseits eine elastische Verm
bindung und erlaubt andererseits ein schnelles Lösen der Draht».
seile.
Die einfache Konstruktion der Schubschultern und der Verbinw
dungevcrrichtungen erlaubt ihre Anfertigung und Anbringung nicht
nur auf der-Werft, sondern in fast jeder Werkstatt mit geringem
aufwand an Arbeit und Kosten. Die Verbindung des Mctergüterschif»,
fes mit dem Lastkahn ist schematisch in Bild 2 dargestellt.
2. Die Ankereinrichtungen
Die Bugankereinrichtung des Verbandes bildet die bestehende
Heckankereinrichtung des Lastkahnes, der dem "Ennbi"—Ferband mit
den Hinterschiff nach vorne eingegliedert ist.
Jeder der beiden vierflunkenanker dieser'Einrichtung ist
500 kg schwer. Mit Rücksicht auf die Länge und Tragfähigkeit des
"Konbi"4Verbandes mßten die beiden je 250 kg wiegenden Heckan-
ker des Metcrgdterschiffes gegen schwerere ausgetauscht werden.
Das Preblen.der Auswechslung von Esckankern des Mntcrgüterm
schiffes ist aber knnplisiert und kostspielig, da es eine volle
kennen neue Heckankereinrichtung erfordert, d.h. ankerwinden, d
Anker mit Ankerketten und dazugehörigen Geschirr.
Un.diese Ectwendigkeit zu vermeiden, hat man nach den durchgem
führten.vielseitigen Versuchen die ausstattung des Verbandes mit
Hilfsankern beschlossen. Sie werden in der Mitte der Gesamtlänge
des Verbandes angebracht, d.h. an der Verbindungsstelle.
Zur Bedienung der Hilfsanker wurde die bestehende Bugankerein—
richtung des geschcbenen Lastkahnes ausgenutzt. Die Anker'wurden,
wie in Bild 5 dargestellt, angebracht. Mit Rücksichtnahme auf
die Sicherheit der Schiffe wurden Hallanker angewandt, je_25O kg
scher. an Stelle von Ankerketten wurden Seile w sog. Sacseciner
Taue » verendet, 24'mm stark und 18 m lang.
f. SChUÖSChUZfeF des N0f0rgÜfer5Chr'F2‘-'78S' 2. Sdwbsc/‘ruärfer des gexfvoberwen Lasfikahnes
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Die in der Skizze dargestellte Anbringung der Hilfsanker gau
rentiert eine sichere Durchführung des Ankermanövers und schützt
zugleich das schiebede Motorgüterschiff vor dem Auffahren auf
die Anker, was besoners beim Ankern in Untiefen wichtig ist.
auf diese Weise wird bei der Talfahrt ein sicheres Ankern des
Verbandes durch die zwei 250 kg schweren Heckanker des schieben-
den Metorgüterschiffes und die zwei in der Mitte des Verbandes
ianf dem Lastkahn angebrachten Hilfsenker gewährleistet.
5. Die Steneranlage
Der Verband wird durch die mechanische Rndereinrichtung des
Mctorgüterschiffes, die eine genügende Steuerfähigkeit durch
vier hinter den Kbrtdüsen angeordnete Verdrängungsruder mit ei-’ her Gesamtrnderfläche von 5,05 n2 sichert, gesteuert.
Aüf naatisch schwierigen Abschnitten der Wasserstraße kann
das Steuermcment vergrößert werden durch entsprechendes Manövrie-
ren mit den Schrauben„ was bei der Beschreibung des Verkehrs der
"Knnbi“wYerbände noch eingehend erörtert wird.
4. Die Gangverbindung zwischen den Schiffen
Um einen sicheren Übergang zwischen den Schiffen an gewähren,
werden sie durch einen Laufsteg mit einseitiger Reling verbnnden.d
j5. Die Sprechverbindung
Eine beiderseitige Sprechverbindung zwischen Vorschiff und
Hinterschiff des Verbandes und Steuerhaus wurde durch.dis Instal-
lierung einer Wechselsprechanlage gesichert. Es wird eine gute
Hörbarkeit erreicht bis 15 m.Entfernung von Lautsprecher. Bei
entsprechender Regulierung der Lautstärke kann die anlage auch
zur Verständigung mit anderen Schiffen auf eine Entfernung von
ca. 100 n dienen. Außerdem übermittelt sie auch die von anderen
Schiffen gegebenen Lautsignale zum Führungsstand.
“ ‚W1 ‘n'-
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Charakteristik des Betriebs und Yerkehrs
Wahl der Ladung für die "Kombi"—Vefbände
Die Langetrecken—Gütertransporte der ieglugs na Gdrse in der
Relation Sch1esien—Szczecinmschlesien, die etwa 78 % ihrer Ge-
semtheförderung eusmechen,'eerden charakterisiert durch stabile
Güterströme von Messengutlsdungen, wie aus der sechstehenden
e Aufstellung für 1966 hervorgeht:
ist der Ladung 9 Verkehrsrelaticn Gü ermenge *% der Genc 10 Tonnen samtmenge
Esliäsäe r




Phosphorite, Eisenerz, Swinoujgoie/Szozecin i
Getreide u.a. — Schlesien 902
d
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Die Güterperspektive bis 1980 sieht eine weitere, sukzessive
Steigerung des Ladungsangebots dieser Grundladungen vor, wie
Exportkohle nach Szczecin und äwinoujssie und'Eisenerze und
Phosphorite von äeinoujseie und Szczecin bergwärts nach—Schlee
sien.
’
Die “Kombi"5Verbände werden vor_el1em für Abnehmer eingesetzt,
die über eine große Umschlsgskapasitäb verfügen und dadurch ein
i schnelles und störungsfreies Löschen des ganzen Verbandes gewähre
leisten, ohne eine_Aufteilung auf mehrere Umschlagsplätze zu er-
fordern.
9 In Zukunft,
mit dem Anwachsen der Transporte in der Relation
Schlesien n Swinoujscie, sieht man den Betrieb von trennbaren
"Kembi"—Verbänden vor u die Ladung des Motorgüterschiffes wird
für den Abnehmer in Swinoujscie, die des geschobenen Lastkehnes,
-für Szczecin bestimmt sein„ In solchen Fällen wird das Motorgü—
terschiff auf der Strecke Szczecinwäeinoujscie—Szczecin als Al-
leinfahrer verkehren. Dies wird durch die nautischen Verhältnis-
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se des Szczeciner Hsffs gehoten„ “
Kerze Beschreibung der Trangportteehnologie der "Knmbi"—Verhände
Die Aufstellung im.vorgehenden Absate zeigt den Traneportun»
feng für das Jahr l966„ Sie enthält nur die Tonneneneistung und
die Treneportrelstionen des In1sndmEernverkenrs‚ da die "Eonbi"m
lerhände zunächst für den Einsatz in örtlichen Nehtrensporten
und im grenzüberschreitenden Verkehr nicht vorgesehen sinde
Die Schiffahrtsseison auf der Oder dsuert im_Prinzip ven 15355




Qig_wiohtigsten Normn der Trensportteehnologie%Elenente
Relation: dbäie-Seeneoin—Knäle n Traneportentfernung 648 kme
In der Relation Kndleuszezeeineänäle werden die “Kbnbi"wSchutm
verbände vor eilen für den Transport von Kohle tslrärts und.von
:eeortiertenHEisenerzen und Phoephoriten tergrärte eingesetzte
Gemäß den Betriehewdeisezeitnormen der äegluge ne Qdrne hem'trägt die Reisenorm für “Kenhi"mVertände in der Relation Keälem “Seoeeoin mit Schleuseneeiten (25 Schleusen) 80 Stundene In derRelation seceecie-‚Keefie beträgt die Reieenorm 156 starten,
Leden und Löschen
Das Bem und.Entlsden der im "Kenbi"4Verhänden eingesetztenSchiffe erfolgt in Hefen von Koäle hauptsächlich mit Kränene Diemittlere Leistungsfähigkeit der Kräne beim Laden und Löschen hemträgt 7% t je Stundee Bei der Voraussetzung, des die ”Konbi”uVerm
tände nach Szoeeein Kehle und von Snezeoin nach Kodle Eisenerzeund Phosphorite befördern? wurden für den Hefen von Szezecin_folF
gendeg mit der Hefenvereeltung vereinbarte Unsehlegenormen sngewnommeni 7
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Laden 70 t/Stunde
Löschen 60 t/S tunde
‚e:
t
Andere Elemente der Transpertteehnelegie wurden’ nach statistischen Daten über den Betrieb der “Kbmbi“—Verbände
und nach dem Verkehrsmfi ermenegran dieser Einheiten. Bes Berge"
nogramn wird in Bild tdargestellts
Betrieb un Behand1ggg_der “Kembi“wBerbände'rär ein der Fair
und innere Häiee ‘
Die durchgeführten vielseitigen r ebefahrten in.Bahmen des
Vereuehsbetriebes von "äbmbifimverbänden in verschiedenen Busen»
nenstellungen der Schiffe und bei verschiedenen auf den Oderw
strom herrschenden neutischen ?erhältnissen3breehten ein „arangm
reiches Vergleichsmeterial an Betrieben und Birtsehaftsergebnise
. sen gegenüber anderen von der äegluga na Gdree eingesetzten Baselsertransportmitteln. Sie bestätigen die Richtigkeit der angenenm_menen teehnischmnautischen und ökenomischen.Ergebniese„
Besoders leistungsfähig erwiesen sich die “Bbnbi“rVerbände
beim Ferntranspert von Maseengütern in der Relation Koä1e- B
SnceecinuEbäle„ so sie die Ergebnisse von Mbtergüterschiffens
gemessen in der Arbeitsproduktivität pro Kbpf der Besetzung, um
1% %'überschritten‚
Die eingehenden, von der Technischen— und Verkehrsabteilung
des Betriebes geführten Beobachtungen der Steuerw'und waaövrieru
fähigkeit der "Kbmbi“uBerbände ergaben: /
.m'Währen der Talfahrt, bei genügend breitem Fahrwasser rissendie “Kombi"4Verbände eine gute Steuerfähigkeit und Enrsbestänmdigkeit aus. Bei Versuchen auf dem Debieusee bei Bzczeein.rurw
tde ein Brehkreis vom Durchmesser gleich 2‚#6 Verbandslängen
erreicht‚ Bei hehem.Wasseretand in nautisch schwierigen ab»
_schnitten, besondere in scharfen {?T„fi„j{Bn, müssen vor den





































. M In.nantisch gefährlichen Situationen, bei-drohender Gefahr,
durch die Seitenströmnng auf das einbuchtende_Ufer der Flußus
aafun Jg abgedrängt zu werden, sid nach entsprechender Rum
H‘ derlegung nötigenfalls Manöver mit hbtcren anzuwenden,
Die Navigation in schmalen Kanälen ist in.Prinzip nicht schrieb
riger als die mit hctorgüterschiffen, obwohl das Führen des"Ksnbi"mVerbandes eine sorgfältige Steuerung erfordert,
an für die Sehiffahrt besonders schwierigen Stellen ist zwecks
schneller Knrseechslnng außer dem entsprechenden Legen der Ru-
der die Arbeit der Hauptmnteren zu regulieren, durch Differen»
sierung der Drehzahl und in Sonderfällen durch'Umechs1ung der
Drehrichtung einer der Schrauben, was bei_“Kbmbi"-Verbänden
mit dem Zeeischrauben-dntrieb der hbtcrgüterschiffe gnte'Erm
folge bringt. ‘
In.Fal1e einer drchenen Havarie des Verbandes wird der bem
hslfsnäßige Gebrauch des in der Mitte der Verbandslänge engem
brachten Hilfsenkers cder des Hsckanksrs des Mbtorgütersohifm
fes zugelassen, um den Bug des Verbandes auf den richtigen
Kurs eu lenken;
'
Obwohl die “Kbnbi"«Herbände keine vor den Schrauben angeordne-
te Ruder besitsen, brachte die Anwendung eines gut-ausgeführ-
ten "F1anking“-Manöeers beim Üurchfahren von scharfen Krünmunm
gen positive Ergebnisse. i r
Das Durchfahren von Krümmungen erfordert auf Kanälen die An-
wendung derselben Methoden sie auf freiströnenden Fiußo
Beim Durchahren der engen Schleusenkanäle auf der kanalisieru
ten oder an Stellen, es beim ausfahren aus der Schleuse das
Vorschiff des Verbandes sich bereits an der Böschung des Tren-d
nnngsdammes, das Einterschiff aber noch in der Schleusenkanmer
befindet, ist nach Paseiern des Schleusenknpfes durch die
Mitte des Verbandes einer der Hilfsanker zu erfen,um das
Vorschiff des Verbandes von der Böschung abzuziehen und es in
die Mitte des Schleusenkanals zu richten. Eine geschickte aus-
führung dieses Manövers sichert das Durchfahren dieser engen
Schleusenkanäle durch "Kcnbi"4Verbände ohne größere Schwierig-
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keiten.
w Bein.Paseieren anderer entgegenfahrender Schiffe, Schleppzüge
und Schubverbände in schmalen Durchfahrten ist es ratsam, sow
' fort nach den vorbeifahren der Vorschiffe der Verbände die
Drehzahl der_Hauptmotoren au steigern, um das ibdrängen des
Verbandes durch die Bugwelle an verhindern.
Es hat sich auch als möglich erwiesen, den Verkehr mit “Kembi"u
Yerbänden bei niedrigen Wasseretänden unter der garantierten
Transittiefe, äohe bei 100 u 110 cm.Transittiefe fortzuführen„
Es erfordert aber von den Schiffsführern große Erfahrung und
genaue Kenntnis des Eahrwasserse Eine positive Eigenschaft der_
“namhaft-versende ist ihre gute Kursbeständigkeit, doch bei klei-
nen Geschindigkeiten, zeße beimißinfahren in enge Kanäle oder.
Schleusenkanmern müssen entsprechende Eetcrennmenöver angewandt
werden.
Es ist bekannt, daß das bedeutendste Hindernis für eine ellgee
seine Einführung des Schubsystems in großen Verbänden auf uneem
ren Wasserstraßen die.abnessungen des Schiffahrteweges sind m
Breite und Tiefe des Eahrwassers, Schlensenabnessungen und
?fiiun;1gSh&lbmßSSG?a
Besonders die letzten beschränken die Länge des starren Schub-
Verbandes. Die auf der Oder mit "Ebnhi“wYerbänden durchgeführw
ten Versuche erwiesen aber, daß es möglich ist, einen vollkomu
man sicheren Verkehr_mit caa 115 m langen Schubrerbänden nun
führen, ohne daß größere Ebrrekturen dieser Wasserstraße netwenu
dig wärene “ e 1
E
c
Nichtsdeetoweniger könnte die Erweiterung des Eahrwassers in
einigen besonders scharfen i:f;„„.gen, die Erweiterung und veri
tiefung mancher Schleusenkanäle und die Entfernung von Bäumen
und Sträuchern von Trennungsdämnen und scharfen Krümmungen den




Es ist auch festzustellen, daß das gegenwärtige System der Merm
kierung des Fahrwassers fürvden Schubverkehr unzulänglich ist„
Insbesondere mangelt es an schwimmenden Zeichen, die den Ran
des Fahrwasserssnarkieren‚ Bei niedrigem.Wasseretand und schma-
E
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1em.Fahrsasser müssen große Schubrerbände fast imr über die
Ecken der Krümmung fahren, was bei fehlender Markierung des
1
Fahrwasserrandes ein gefährliches Manöver ist.
Angesichts der Tatsache, daß die volle Anpassung der 0der4Sas—
serstraße an die Anforderungen der Klasse II b der Internatiou
nalen Binnensasserstraßenklassifikation der RGWHeMitgliedsstaa—
ten noch längere Zeit dauert, und daß die davon erhoffte Besse—‚
rung der nautischen Verhältnisse stufenweise eintreten wird,
hat man bei dem sich schnell entwickelnden Verkehr der "Kbmn
bi"—Verände und bei der'Einführung der Schnbverbände von.Typ
"Bizon" ein ausführliches Sonrt+Programm der Verbesserung die-
ser Verhältnisse mit geringem Kostenaufwand‘ausgearbeitet.
Die Schiffsdokumente, Besatzungslisten und Frachtpapiere ser-
den für das Motorgüterschiff und für den Lastkahn gesondert
geführt und auf den Schiffen aufbesahrtu *
Die Besatzung des "Kombi"—Verbandes besteht aus der Besatzung
des Motorgüterschiffes und dem.Schiffer des Lestkahnes. Diese
Besatzung bildet ein einheitliches Ebllektiv, des von den.Ea-
pitän des Motorgüterschiffes nach den Regeln der Dienstvore g
schriften für Binnenwasserschiffe geleitet wird, sie auf einen
einzelnen Schiff. Diese Vorschriften bezeichnen die Mindestbem
setnung für einen "Kombi“—Verband wie folgt:
Schiffsführer des Verbandes w r Kapitän des Mbtorgüterschiffes
Steuermann des Verbandes - Schiffer des Lstkahnes
Bootsmann des Verbandes — Bootsmann des Motorgüter—i schiffes L
Maschinist des Verbandes - Maschinist des Mbtorgüter-
schiffcs
Der Schiffsführer des Verbandes leitet die Arbeit der ganzen
Besatzung, er legt die Abwicklung und Vernichtung der einzeln
nen Arbeiten fest, die Reihenfolge des Wachdienstes‚ die Rei-
sepläne, die Instandhaltungsarbeiten usw. Um die volle techn
nische und betriebliche Leistungsfähigkeit und Bereitschaft
des "Kombi"4Verbandes zu sichern, wird die Besatzung zur Ver-
richtung aller fianöver und Tätigkeiten eingewiesen, ohne_Rück«
sicht auf die Funktion oder gelernte Berufsspezialisierung.
Der Schiffsführer des Verbandes hat das Recht ud die Pflicht,
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dem_Schiffsmeehaniher im Notfalls die_Hi1fe_des_Deckperscna1s,
zu sichern, sowie den Mechaniker mit Deckarbeiten zu beauftra—
gen. l
Das Zusammenstellen und die Verbindnng des "Kbmbi"-Verbandes ‚H
wird von dem Schiffsführer des Verbandes geleitet, der für de-
ren richtige Ausführnng verantwortlich ist. Zu seinen Ef1ich-
ten gehört auch die stetige Kontrolle des Znstandes_der Verm
bindung und der Bereitschaft und Einsatzfähigkeit aller Manöv-
riereinrichtungen des Verbandes. , .,Der "Kbmbi“w?erbend bildet während der ganzen Reise,.zu Tal
oder zu Berg, eine gekuppelte Einheit, sowohl in der Fahrt,
wie anf_Liegep1ätzen. Die_suseinsnderkupp1ung des "Ebmhi«Ver»
bandes kann grundsätzlich nur während der Unschlagsoperaticnenl
erfolgen, darüber hinaus ausnahmsweise angesichts einer schrie-
rigen nautischen Situation, bei unzureichenden Abmessungen des
Schiffahrtsseges oder aus Havariegründen.
Die Liegeplätze sind während der Fahrt nur auf geraden Strecken
der Wasserstraße zu wählen, wobei in Talfahrt von beiden Heck-
ankern des Motorgüterschiffes und von den beiden Mitschiffsa
'Hi1fssnkern, und in Bergfahrt ran den Bugankern des Verbandes
Gebrauch zu machen ist. | . a
Der ganze Verband wird während der Liegeseiten in den Häfen_und auf der Strecke von einem Besatzungsmitglied bewacht.
Bezeichnung der "Kbnbi"-Yerbände
Während der Fahrt anf Binnenwasserstraßen führen die "Kombi"-gVerbände bei Tageslicht auf dem.Vorschiff des Verbandes ein"ge1-
bes gleichseitiges Dreieck von 1 n Seitenlänge, das mit der Ba-'
sie nach unten gerichtet mindestens in 1 m Höhe über Deck ange-bracht werden mud. In der Nacht führen die "Eombi“«Verbände außerden für Schiffe mit eigenem.Antrieb üblichen Positienslichtern
am Vorschiff 5 weiße_Laternen, die über einen Bogen von 225°leuchten (je 112,50 nach Steuer— und Backbord) und zu einen-gleichseitigen Dreieck angeordnet sind, mit der Easis nach un-ten gerichtet, und auf dem Mctorgüterschiff Egfl ecklichter ing1eicher'Höhe;
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Auf Liegeplätzen innerhalb der Binnenwasserstraßen setzen
die "Kembi"4Verbände‘Zeichen und Lichter aus nach.den für ein
einzelnes Schiff geltenden Vorschriften.
Auf den von Seeäntern verwalteten Gewässern führen die "Ken-
bi“-Verhände bei Tageslicht sowohl in Fahrt wie auf Liegeplätsen
“dieselben Zeichen wie auf Binnenwasserstraßen.
In der Nacht führen die in Fahrt befindlichen "Kombi"-Verben;
de auf-dem Metorgüterschiff die Positionsliehter eines Schlepu
pers und auf den.Lsstkahn zusätzliche Seitenlichter.
Die in der Hecht auf Liegepldtzen in.durch Seeämter verwalte-
ten Gewässern befindlichen “Kbmbi"4Yerbände trgen seei Anker-
lichtsr nach den für über 45,75 n lange Schiffe gelteden Vorm
sehriften am Hinterschiff des notorgüterschiffes und am Vorschiff
des Verbandes. "' i
i ' i‘ ä
Die Behandlung der "Kosb1"4verbände in Häfen
Das Laden und Löschen der "Knnbi”eVerbände'erfo1gt grundsätz-
lieh nach dusednanderkuppiung der Schiffe. des diesem.Grunde ist
jeder Schiffsführer der getrennten Schiffe nach den sllgemeinfl
geltenden Vbrschriften verantwortlich für die Ladung, die Umm
schlagsoperetionsn und Manöver. Außerhalb des "Khnhi"-Verbandes
verrichtet der Schiffer des Lestknhnes die Unschlsgsarbeiten mit
Hilfe von.Arheitern aus der Hafen—danövrierbrigade‚ die mit der
Behandlung von Schubverbänden beauftragt ist.
Als Disponent und Leiter dieser Gruppe trägt der Schiffer-des"
Lastkshnes die volle Verantwortung für die Ladung, des_Schiff ‘
und den Unschlsgsvorgang. vor Beginn des Ladens ist der Schif»
fer des Lastkshnes verpflichtet, mit dem Schiffsführer des fern .
bsndes-die Abledetiefe abzustimmen, um einen einheitlichen und
gleichmäßigen Tiefgang beider Schiffe zn_gewährIeisten.-
Bei Umschlagsoperaticnen im.nngetrennten Verband ist der
dschiffsführer des Verbandes für die Manöver unter den Umschlsgsn
einrichtungen verantwortlich. Er entscheidet auch über die Reim
henfolge der Verteilung der Ladung in den einzelnen Laderänmen
beider Schiffe.
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Die Verantwortung für die Ladung selbst und für die Fraohtpa-
piere tragen beide Schiffsführer, jeder für sein Schiff und desw
sen Ladung. s
Das versorgen der "Kombi“«Yerbände mit Treibstoff, Ausrüstung
und anderen Materialien erfolgt im.Prinzip in den Ausgangs» oder
Bestimmungshäfen‚ um.die Auseinanderkupplung der_Schiffe während
der Reise zu vermeiden. - ’
Das "Konbi"—Sygtem und das Schubsystem
Die neuen Methoden der Rationalisierung des Betriebs der Bin-
nenflotte und das Bestreben, bei Gütertransporten auf den Binnena
wasserstraßen die besten ökonomischen'Ergebnisse zu erreichen,
haben die Schubschiffahrt als das wirtschaftlichste Binnentrans-
portmittel in den Vordergrund gestellt, Die Regelschubeinheiten
der Zegluga na Odrze sind Schubverbände vom Typ "Tur“‚ die an
anderer Stelle dieses Referats schon charakterisiert wurden.
Diese Schubverbände‚ obwohl sie noch nicht als die für die
Oder-Wasserstraße optimalen Verbände anzusehen sind, besitzen g
schon eine große Überlegenheit über die_herkömmlichen Binnenw
transportmittel durch: n
"- Verbesserung der synthetischen Indexzahl der ökonomischen
Effektivität des Investitionsaufwades für den Flottenbau‚
Steigerung der Arbeitsproduktivität je Besatzungsmitglied,
Steigerung der Leistungsproduktivität‚ gemessen in Tonnenkilo—
mtern je-Tonne Tragfähigkeit und Tag,
Beschleunigung des Flottenumlaufs durch Steigerung der Fahrt-
geschwindigkeit als Folge der Verringerung des Widerstandes
im Vergleich mit Scheppzügen,
l Maximale Ausnutzung der installierten Maschinenleistung der
Schubboote durch Ausschaltung von unproduktiven Liegezeiten
während des Ladens und Löschens der Schubleichter‚
bessere Nutzung der Wasserstraße.
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Besonders breuchbar_erwiesen sich diese Verbände bei Transporm
ten von Massengütern auf kurzen Relationen, wo die-Beförderungs-
seit verhältnismäßig kurz ist in Vergleich zu den Lade» und Lösch-
seiten der Schnbleichter, so daß ein Schubboot mehrere Sehubleichw
ter behandeln kann. Die Hafen—Behand1nng und das Manövrieren der
Schubleiohter sowie ihre Instandhaltung und Reparaturen werden
durbh Lendbrigaden verrichtet, was eine Festlegung von ständigen
‚ Verkehrsrelationen für diese Flottenart erfordert.
„ iII
Den “Kombi”-Verbänden ist der wichtigste Vorteil der typischen
Schubverbände nicht eigen - die maximale Ausnutzüng der Mbtoren»
leistung. Während der Umschlagsoperationen sowohl des ganzen Vernn
bandes wie des einzelnen Schiffes, wie auch_eährend der Hnfenlie»
gezeiten in Erwartung von Be- und Entladung oder Dispositionen,
tritt eine unproduktive Stillegung- der Moto-renleistung ein, älmw
lieh wie bei den in Alleinfahrt eingesetzten Motorgüterschiffen,
Es ist aber hervorzuheben, daß die "Khmbi"—Verbände viele ann
dere Vorteile aufweisen, sowohl gegenüber den Motorgüterschiffen
wie den echten Sehuhverbänden.
Es ist vor allem die Verbesserung der ökonomischen Ergebnisse,
die sich hauptsächlich aus der Senkung der Personalkosten ergibt
(Wegfall von zwei Besatzungsmitgliedern des Lastknhnes). Weitere
bedeutende ökonomische Effekte bringt die Möglichkeit der Außer»
betriebssetzung von kostspieliger Schleppkraft. Die Höhe dieser
Effekte hängt von der Anzahl der eingesetzten "Khmbi"-Verbände
ab. e t ' D
Unabhängig von den Betriebs— und Wirtsohaftsergebnissen ermög-
licht das "Kombi"-System: F
— die Schulung der Schiffer von Lastkähnen auf Schiffen mit eige-
nem.Antrieb, was ihnen Gelegenheit gibt, das Kapitäns—Patent
zu erreichen, w
- die Isolierung der Besatzung des Verbandes vom Motorenlärm des
Motorgüterschiffes durch Unterbringung der nicht beschäftigten
Besatzungsmitglieder auf dem Lastkahn, was besonders wichtig
bei durchgehender Sehiffahrt wird, '
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— die Zurücklsseung eines Schiffers auf dem geschobenen Lestkahn
als Schiffsführer dieser Einheit, was ihre Instandhaltung,-Be«‘*
treuung der Ausrüstung und Aufsicht über ihren technischen Zu-
stand garantiert und zugleich die volle Verantwortung für die =h
beförderte Ladung sichert. h i
d L
Außerdem.verrichtet der Schiffer des ans dem.Verbsnd ausgew‚
schiedenen Lastkahnes die Arbeiten beim Umschlag und bei der In-
standhaltung des Schiffes mit Hilfe der ihm.zugeteilten Leute
aus den Landbrigaden. Dies ist besonders wichtig beim Umschlag
im Hefen von Szczecin‚ wo nicht alle Kais organisierte Landbri—
gaden besitzen. In solchen Fällen können die dem Schiffer als.
Hilfe zugeteilten Arbeiter die Wohnräume des Lestkahnes benutzen,
besonders bei ungünstigen Wetterverhältnissen;
i
Die Betrieben und Wirtscheftsergebnisse der “Kombi"+Verbände für
die
l. Anzahl der Verbände
In'der erwähnten Zeit wurde der Verkehr mit folgender Anzahl
“Kombi“—Verbände durchgeführt:
i " i
- bis 5o.4;19s5 dnrehschnittlich 11 Verbände im Betrieb
- bis 51.10.1965 durchschnittlich 13 Verbände im.Betrieb
m am 50.11.1965 — 23 Verbände im Betrieb
i!
Diese Anzahl der verkehrenden "Khmbi*—Werhände erlaubte die
Außerbetriebsetzung von Ä Dampfschleppern im Jahresdurchschnitt.“
2. Leistungsergebnisse
In der erwähnten Zeit hat jeder “Kombi"—Verbend-durchschnittu
lich in 16? Betriebstagen‚ nach Berücksichtigung der Havigetionsn
-pause, 5 859 996 tkm geleistet. Die Leietungsproduktivität des
Verbandes beträgt über 50 tkm pro Tonne Tragfähigkeit und Tag;
Zom‚Verg1eich hat ein Motorgüterschiff als Alleinfehrer in
derselben_Zeit und bei gleichen nautischen Verhältnissen im Mittel
-- 1:83 «-
5 121 751 tkm.ge1eietet, Die mittlere heistungeprcduktivitätdbe»i
trug 57,8 und auf der langen Relation 40,2 tkm pro Tonne Trag-
fähigkeit und mag,
Ein geechleppter Laetkahn dagegen leistete in derselben Zeit
2 269 56? tkm. Die mittlere Leistungsproduktivität hetrugi24,0d
und in der langen Relation 25,4 tkm pro Tonne Tragfähigkeit und
Tago_ _
l l ‘ ' ' l
i zusammen heben Motcrgüterechiff und Laetkahn im herkömmlichen
Betriebssystem.durchschnittlich-5 591 094 tkm geleistet;
Die Leistungssteigerung des “Kbmbi“»Verhandee gegenüber dem
hrkönmlichen Betriebssystem beträgt also 5%859 996 u-5 591 094
.=..-1|-3-l-39Ü2Ü@._ _ ' . - _ . .-
Die mittlere geplante Tranepcrtweite v ' 600 km
Die mittlere tatsächliche Treneportweite ,-e659 km
5, Wirtechefteergebnieee . _
Ber Betrieb von 13 “KhmbiÜ4Verbänden_brachte folgende ökonomi-
eehe Ergebnisse: L c c ' i l
ej Eine Kostensenkung in Höhe von 4 681 600%z3„ Diese Summe ent-
stand aus folgenden Ereparniseena % i
s Verminderung der Zahl der Beeetzungemitglieder auf dem
"Knmbi“4Verbend im Vergleich zu den.ve1len Besetzungen des
Laetkahnee und des Motorgüterechiffee‚ " i
-u-Ereperung vcn Perecnalunkoeten für die Besatzungen der Q
außer Betrieb gesetzten Schleppechiffe — insgesamt 56 Be-
satzungemitglieder, %
— Senkung der Ahechreibungen der abgestellten Schlepper,
—»Ereparungen an Treibstoff fürjdie abgestellten Schlepper,
- andere Ersparnisse, wie Reparaturu und Instandhaltungsko-
eten uee. i ‘P * % l
b) Die Kosten der Ausrüstung von Schiffen für den Verkehr in 18
,ngombi"eVerbänden betrugen 650 000 22 i i
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c) Das Gesamtergebnis der Einführung des "KombfW-Systems in’ 1o
ünnaten des Jahres 1965 beträgt 4:681 600 — 650 O00 =
4 045 soo s1
fiqxqqxi fiiäl fiiX
111111111111
He Die Deistungeergebnigge der “Kembi"4VerbggQeTrsnsporte für
10 Monate des Jahres 1965
.. Leistungspx-eduktivdtdt = 30,53 tkn pro Tonne
Trägäähigkeitan a3
—- Mittlere Transportwei-te ..-. 659,1 1m
5. wies-gleich der Selbstkosten je Leistggsednheit
Die Einze1knsten_vnn 1 tkm Leistung der “Kbmbi“4Verbände waren
um 45,2 % geringer als die Einzelkosten der in der herkömm1ichen%
Schiffahrt eingesetzten Flotte.
6. steigemg der Arbeitsproduktivität
Die Produktivität gemessen in tkm pro Beeetzungsmitglied wer
bei den "Kbmbi"-Verbänden durchschnittlich um 15,7 % höher als
bei den in Alleinfehrt eingesetzten Motorgütersehiffen und um
ca. 55 % höher als bei den Mbtorgüterschiffen und den im herkömmw
lieben Sehleppverkehr eingesetzten Lastkähnen.7 d
Die Vorhgben.des Oderechiffahrtsbetriebes
In Auswertung der angeführten Betriebsw'und Wirtsehaftserw
gebnisse beabsichtigt die äegluga na Odrze:s d
1. Die Erweiterung der Ausrüstung von Lestkähnen und Motorgüter-
sehiffen mit 2 X 150 PS Leistung vom Typ BM—500 zum "Kbmbi"w
System. . ’ d
2o Die Verwendung der Mbtorgüterschiffe vom Typ BMp500 mit 2 X
150 PS Leistung zum Schieben der echten Sehubleiehter neeh “
ihrer nusrüstungs -
5. Die Einschaltung der Bfl etorgüterechiffe vom vryp Bn-eoo mit
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2 x 160 PS Leistung zum.Schubbetrieb nach Durchführung entm
sprechender"Probefahrten.
*Zu 1. Die äegluga na Odrze verfügt gegenwärtig im Jahresdurch-
schnitt über 183 technisch einsatzfähige Lastkähne ohne
Antrieb, die von einer entsprechenden Anzahl von Schlepp-
schiffen bedient eerden, darunter von 25 unwirtschaftli—
-chen Dampfschleppern. r
Der Schiffahrtsbetrieb beabsichtigt, das "Kbmbi"»System
bis zum Jahre 19?0 systematisch zu erweitern, was eine
gleichlaufendeinußerbetriebssetzung der Schlepper zur Fcln b
ge haben wird.
d
Mit Berücksichtigung der geplanten dbwrackung der Lastkähne,
deren Anzahl im Jahre 1970 nur noch 135 betragen wird, und
n nach ibzug der im'örtlichen Verkehr eingesetzten Schiffe
Zu 2.
werden insgesamt ca„ 80 Lastkähne ohne Antrieb umgerüstet
‘werden müssen.
Da in der Zukunft der'Einsatz von trennbaren "Khnbi"-Fern.
bänden vorgesehen wird, wobei nach der ausgearbeiteten
Transporttechnclcgie das Verhältnis der schiebenden Meter-
güterschiffe zu Lastkähnen 1 2 1,2 betragen soll, wird die
Anzahl der umzurüstenden Metorgüterschiffe entsprechend i
geringer sein.
Es ist zu verzeichnen, daß eine gewisse Anzahl Lastkähne
ohne Antrieb, die einen stark aufgerundeten Schiffskörper
und ein völliges Hinterschiff besitzen, bei den in Verbänm
den durchgeführten Probefahrten eine geringe Kursbeständig—
keit aufgerissen hat. ’
In diesen Füllen wird die Umrüstung der Lastkähne unständm
lieber; nach den bisherigen Erfahrungen aus Versuchsfahr—
ten wird unter anderem die Abtrennung des Hinterschiffes
erforder1ich'serden.
Die Schnbleichter vom Typ BP-575 haben ein völliges, ka„
stenartiges Hinterechiff, was eine bedeutende Steigerung




Um dies zu vermeiden, muß vor der'Einführung des Schub»
leichtere ‘in kombinierten Verbänden des Hintersehiff eee
Leichter schlanker gestaltet werden, z„B. durch Anbau de
Verechiffs-Sektion dieses Leichtere._ d %
1
Angesichts der für Juni dieses Jahres vorgesehenen Beendi-
. gung des Baus von Protetypen des Moborgüterschiffee vom
Typ BM-600 werden im Rahmen ihres Versuchebetriebes auch
.SchubePrebefehrten mit echten.Schubleichtern durchgeführte"
Die_Haupeäbmeesungen des Motorgüberechiffes vom.Typ BMe600
betragen: . e e -' *
Länge über alles 7U‚7 m
l
Breite über aläee 9,0 m
Seitenhöhe 2,2 m
Konebmiktioeebiefgeng e 1,6 e
Tragfähigkeit d = ce. 610 b
Die Länge eines aus dem Mbtorgüberechiff vom Typ EMw60O
und dem-Schubleichter vom.Typ BP—5?5 zusammengestellten Ver-
bendee würde ca. 106 m.bebragen.
Im Falle peeibiver Versuchsergebnisse sieht man einen
Verkehr solcher Verbände in gleichen Transporten uhd Rela-
tionen wie die der “Ebmbi“—Verbände vere
Betriebserfahrungen und ökonomische Ergebnisse










* 1.1. Charakteristik der Wasserstraße
Die weiter unten'beschriebene Schubflctte wurde in den Jahren
1963-1965 im.Baum von Warssawa eingesetzt, un zwar von Bogdanäs
am.Narew4F1uB, von Zegrze am Zegrayner Stausee und vom Zerafi -
Zegrze—Kana1 nach Warszawa.
ibiese Strecke besteht aus 4-nautisch verschiedenen Abschnit-
ten, und zwar:
a) der NarewäFluß 14-km
b) Zegrzyner Stausee 36 km
c) Zerafi -Zegrse-Kanal I7 km
d) der_WisIa—Strcm g a _;LJg5




Die Narew ist ein Flachlandfluß mit einem durchschnittlichen
Gefälle von 0,2 bis 0,5 %o. Der Flußlauf der Narew ist durch
_Windungen gekennzeichnet; zahlreiche Krümmungen mit kleinem
Radius bilden beträchtliche Schiffahrtshindernisse.
Zur Zeit wird der.zum Kies- und Sandtranspcrt benutzte ihm
schnitt des Flusses reguliert.
Die Transittiefe dieses Abschnittes beträgt im Jahresdurchä
schnitt 1,10 m, die Breite des_Fahrwassers etwa 45 m, bis
auf einige Engste11en‚ wo sie auf 22-28 m sinkt. Bei Nied-
rigwasser wird die cbenerwähnte Transittiefe durch Ausbag»
gern der Sandbänks und Wasserzuschüsse von den Hasurischen
Seen erhalten. D
Durch Inbetriebnahme der Staustufe Dgbe entstand auf der
Harew-ein Stausee, dessen Haltung bis zum Kilometer 65 des
Flusses reicht. Durch das Anstauen der Narew in Bebe wurde
für die “K1esstrecke" über eine Entfernung von 56 km eine
ständige Transittiefe von 1,50 m garantiert._
Der Zerafi -Zegrze-Kanal bildet die kürzeste Verbindung der
Narew—Wasserstraße mit Warszawa„‘Er ist 17 km lang und hat-
nach der ersten, bisher realisierten Bauetappe noch nicht
die vollen Abmessungen. Seine Breite im'Wasserspiege1,be—
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trägt 21 m, seine Tiefe 2,5 bis 5,0 m„ von der Wisla wird
der Kanal durch eine Schleusefäbgesehleeeen, deren Schleu-
eenkammer 12 m breit ud 85 m lang ist. Ein Hindernis für
die Sehiffehnt auf dem.Kenel bilden einige provisorische
Brücken. „,e
zu.d) Der Abschnitt der'Wiela, den letzte der "Kieestreeke" von
der Nerew nach wersssee‚ ist 7 km lang. Es ist ein dbeehnitt
des Mittellanfes der Wisle. Die Trensittiefe beträgt im Jah-
resdurchschnitt 1,0 m, sinkt aber bei Niedrigwasser enger
bis 0,8 m.
1,2, Charakteristik der Schdbverbände
Im Raum.von Werszawa wird seit 1965 für den Transport von Kies
und Sand ein'Sehubboot vom Typ "äubr" mit'ewei Schubleichtern vom
Typ BP—290 eingesetzt.
« Charakteristik des Schubbootes “Zubr"
Das Schubbeot besitzt einen Sehiffekönper aus Stahl, geschweißt,
mit flach anfgezegenen.Vorechiff und getnnneltem Heck.
Länge über al1ee-  2o‚7o m
Breite über alles "i 5,82 m
Seitenhöhe 1,65 m
Höchster Festpunkt 4,00 m
Tiefgang A ‘ 4 i 0,75 m
Eingebaut sind zwei Metere vom Typ Punk B—90, je mit 90 PS bei
V425 U/min, die über hydraulisch gesteuerte'Knpplungen 2 Propeller _
in Kort—Düsen antreiben. Die Steuerung erfolgt über je 2 vor undi
hinter jedem Propeller angeordnete Ruder; die Ruderanlage wird
hydraulisch, im Hevariefall auch durch Handkraft betätigt, Die
Prepeller sind aus-Stahl,geschweißt. Die Motoren werden vom Steuw
erhaus aus gefahren und knntrelliert. i i
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Charakteristik des Leiehtees BPw29Ö
Stahlbau, geschweißt, Vorschiff flach aufgezogen, Hinterechiff
voll, mit senkrechter Heckwand. e
Länge über el1es_ j e_ ._ 51,00 m%i





.Cherekteristik des veebandese schubboot "Zubr" und 2 Leichtere 1' — _M %BP—290 e
Länge über alles + e =“ 82,7-m,
Beite über alles - 8,50 m%
Kupplung äer Leiehter—mibeinander in Tandempsyetem durch
Stahltroeeen und Spennschrauben. e i
Kupplung von Leichter und Sehußboet mit Drahteeilen, aufgezo-gen durch Winde und seilstopperufllemmen. %
Verbindung mit Diepetcäersbellen am Lande und mit aderen
Flobbeneinheiben durch UKW-Spreehfunk.
Beeabzung 4 Mann: Schiffeführer‚ Steuermann, Eetroee und _Schiffsmechaniker, für den.ganzen Schubverband,Aeinquartiert
auf dem Schubboot.
Geschwindigkeit äee Schubbeotee bei Alleinfahrb auf der_WisZa:
talwärte 17,5 km/h, bergwärts 11,5 kmfh % %
Geschwindigkeit des Schubvefbendee bei Bergfahrt auf defiflwisza:
mit leeren Leichtern e6,25 kmfh %
mit beladenen Leiehbern bei voller .Abladung 1 % 4 % _km/hmit beladenen Leichtern im stillen %Wasser 4 10 km/h-
Beim Abladen des Vefbandee auf Konebfuktienetiefgang w l‚4O m ubeträgt-der Drehkreis in Vorwärbefahrt 2,5 Verbendslängen.
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Der Stoppweg bei Talfahrt beim.Anwenden von Ankern und Moto-
B
ren 0,5 Verbands1ängen‚ ohne Motors 2,0 Verbands1ängen.d
1.5. Organisation der Transporte
B
Die beschriebene Schnbflotte wird au den oben erwähnten Was-
seretraßen eingesetzt, d.h. auf der sog. “Kieestrecke" von der
Deren nach Wars2awa.:
me beförderten Güter sind hauptsächlich Kies aus dem Fluß-
bett der Narew und Sand von den Baggerarbeiten am Erweitern des
2erafi4Zegrze—Kana1s.
Das Beladen der Leichter erfolgt direkt von den Baggereinriche‚
tungen, das Löechen.von Kies und Sand im Hafen von Warezawa‚ und
seit 1965 auch ächon im Hafen Warezawa—äerafi und an den am Zerafiw
Kanal gelegenen Umechlagsplätzen der Abnehmer.
mal Flotte kam in den Jahren 1964 und 1965 auf Entfernungen
von 74, 66, 27, 19 und 5 km zum Einsatz. Die Ladezeit eines
BP—20mLeiohters auf 1,10 m‚Tiefgang 210 t vom Bagger aus be-
trug etwa 2 bis 3 Stunden je nach der Kiesgranulationg die Lösch—,
seit in Häfen mit Kran direkt auf Lastkraftwagen etwa 5,5 Sbun-
den, in Behälter etwa 5 Stunden.
Die Betriebeeaison der Flotte betrug durchschnittlich 245 Tage
im Jahre. Die Transporte verliefen ausschließlich in einer Rich-
tung, Rückladungen fehlten.
B
Größe der Schubzüge: Schubboot "Zubr" und zwei Leichter.BP-290;
ansnahnsweiee in Relationen mit kleinerer Tranaportweite auch nur
ein Leichter BP—290.
2. Betriebeerfahrungen
2.1. Kurzer Rückblick auf die Einführung des Schubbetriebee im‚Raum
von'Warezawa
%
Die Bealisation des technischen Fortschritts im Güterverkehr
durch'Übergang zum‚Bau und Betrieb von Schubverbänden begann_1m cJahre 1959.»
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Der erete Sohubvereuohererband'beeteiinane einen Sehubbeot
mit 15S PS und 9 kleinen leichtere von je 85 t Tregdähigkeit„
Fereuohe mit verschiedenen Längenw und Breitenabmeeeungen den
Sehnbrerbendee ergaben, den unter Berücksichtigung ren Fenreeeeerm
meine, gehalbneeeer,Sehleueenabmeeungen ums, als optim
naler Verand für den Verkehr auf der Naren und mittleren Wiela
ein Sohubeug bis 85 n Länge und 855 n.Breite anzusehen ieto
In nneeertung dieser Yereuohefahrten runde der Prototyp einen
Sehubverbandeeg bestehend aus den Sohubboot "2ubr“ mit 180 PS und
nrei beiohtern zu je 290 t Tragfähigkeit, projektiert und in Jenre
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Nach einjährigen.Vereuehebetrieb dieser Verbandes und;E grüne
rung einer Reihe von Änderungen :;Ferneteuerung, Anordnung von
Rudern, intriebeanlage w-wurde in Jahre 1962 mit dem'Serienbeu
von eolehen Verbänden begonnene
zur Zeit verkehren in Raun'von wareeaea 17 Schdbboote von 2;;
"2ubr“ und 68 Sohubleiohter‘von.Typ BPm290„ Sie raren und eind
größtenteils in Sohobrerbänden nun Treneport von Kies und Sand
auf der “Kieeetreeke“ eingeeetzt‚
2 e 2 e L5 g der dgundproblene des Sehnbbetriebee
nit der Inbetriebnahme von eerieneeiee gebauten Sehutrerbäm
den trat in Jahre 1962 eine Reihe riohtiger*Preblene hervor, die
beeeiähnend für des neue Betriebeeyetem.und vollknnnen neu'gegenm
über den.herkömnliohen Sehleppeyeten oder Selbetfahrermßetrieb
raren„
Zu den Problemen gehörten sowohl Hadern und Sqhulungefragen
als auch Problem der Trensportteohno1ogie‚ der Behandlung der
unbemennten Leichter in Eäfen und Umeohlagplätzen, der Betreuung
der Leichter während der Reisen und auf Liegeplätzen‚ der In»
etandhaltung und Reparatur der Leichter, der rusrüstung; der
Sehiffepapiere, der Tarif» und Traneportvorschriften u„ä.
Diese Probleme wurden allmählich bis zum Jahr 1964 gelöet, eo
daß eigentlich erst im Jahre 1965 der Schubbetrieb nach voll»
iatändig ausgearbeiteten Anweisungen'und Voreehrften verlief.
In Jahre 1965 wurden.versncheweise weitere Bationalisierunge—
maßnahmen im.Sehnbbetrieb durehgeführt„‘eie der Betrieb nach
Fahrplan in den wichtigsten Relationen und Versuohsreisen in
der Nachtfahrt.
e
Nachstehend werden die wichtigsten Probleme besprochen, die
bearbeitet und gelöst werden mnßten.
a) Besatzungen und Schulung
Um Besatzungen anzulernen und dadurch erfahrene Sohiffsfüh»
rer für die Schubboete an geeinnen‚ enrden die_ersten Schuh-
boote mit einer nn‚4-bis 5 Mann erhöhten Besatzung gefahren. g
Neben dem Schiffsführer beetanen diese Besatzungen aueschließw
lieh ans Stener1eaten‚ die Patente für das Führen von Schiffen
mit eigenem.Antrieb besaßen. Es werden dafür verhältnismäßig
junge Leute mit einem guten Reaktionevermögen und auereichen=
den praktiechen.Erfahrungen, vorzugsweise im.A1ter von 50 bis
55 Jahren. ausgewählt.i
Die ersten drei Schuhboote waren Lehrechiffe_für künftige
Schiffsführer; den Schiffsführern dieser Beete werden extra
Lehrzulagen gezahlt. i
Die auf diesen Lehrsohiffen ausgebildeten ehemaligen Steuw
erlente werden als Kapitäne der nächsten durch die Reederei
übernommenen Sohnbboote eingesetzt. Das Durchschnittsalter
der Sohiffsführer"von 1? im.Baum von Warsnawa eingesetzten
Sehdhbeoten.heträgt heute 55 bis 40 Jahre. Diese bilden eiedew
nun die Lehrkader für die nächsten Stellenaneärter für den
.Schubbetrieh.
Unabhängig von der praktischen Sehulung.enrdeneaneh kurze
theoretische Sohnlnngen mit Arbeitsunterbreohung organisiert.
Dabei werden Havigationetheorie, aber mit besonderen Nachdruck
Probleme behandelt, wie Arheitsachatz„ Betreuung der Leichter,
neue Vorschriften, Anweisungen und Dokumente? die für die L





Ausrüstung der Sohuhboote und Schnbleichter
In der Anfangszeit wurden sowohl Schubboote als auch
Schubleichter mit der vom Schleppsystem herkömmlichen ausrü-
etung ausgestattet„ Die nautische Praxis wie auch.die neue
Technologie des Betriebe und Verkehrs dieser Flotte wiesen
aber auf die Notwendigkeit gründlicher Änderungen hin„ Dabei
galt als Ausgangspunkt die Tatsache, daß die Leichter unbem
nennt sind, also von der Besatzung des Schubbootes «während
der Fahrt - oder von Manövrierbesatzungen M in den Häfen und
Unschlagplätcen — behandelt eerden„
Es wurde nicht nur die Ausrüstung der Leichter, sondern
auch die des Schnhbootes eesentlich_reduniert„
Man ging von dem Grundsatz aus, daß im Ausrüstungshestand
des Schubbootes sich auch die mobile Ausrästung der Leichter
befindet, die während der Fahrt auf die Leichter verlegt wird,"
und daß die eährend des Aufenthaltes in Häfen und Liegeplätzen
benötigte Ausrüstung der Leichter in Verfügung der sogenannten
Manövrierbesatsung bleibt, die die Leichter dort behandelt„
Auf diese Weise werden die unhemannten Leichter selbst nur
mit minimaler eusrüstung ausgestattetm
Da die Ausrüstungsbedfi rfnisse der Leichter während der-Lisa
gezeiten sehr gering sind, wurden dadurch bedeutende Erspar»
nisee erreicht, und zugleich die Probleme der Verantwortung,
Betreuung und Instandhaltung der Ausrüstung gelöst, die beim
Betrieb mit unbemannten Leichtern entstehen,
Die Eregarnisse, die bei solcher Organisation der Ausrüm
stungswirtschaft der Schubleichter entstehen, schätzt man beim
Einsatz von 60 Leichtern im Jahre 1965 auf etwa 35 % von den
Kosten der ursprünglichen vollen Ausrüstugg_all dieser Leich—
ter. g h
Behandlung der Leichter durch die Schnbboothesatzung und durchdie Manovrierbesatnung in Häfen und Umschlaplätsen
Auf Grund der Erfahrungen beim.Versuchseinsats der Schnbw




stets unter Aufsicht bleiben müssen, und deß die.Übergebe
und Übernahme protokollmäßig zu erfolgen hat. ‘
Um dies su.vereink1ichen„wurden.in.jedem Hefen, Umschlags»
punkt und an anderen Plänen, eo eine Behandlum umreufsieht
i
über.nieht auf Fehrtibefindliobe .Leichter notwendig sind,
sogenennte Mandvrierbesetsungen eingesetzt.
zu den wichtigsten Aufgeben der Manövrierbesetzung gehöm
rens Übernahme von Leichterrerbänden von Schubboetsführern
sneeks Aufsicht und.eeiterer Behandlung gemäß den‘Erforderw
nissen der Trensportebeicklung‚ Heranbringen.der Leichter nun
Laden und Löschen, dbstellen auf Beede oder ankerp1etz‚ Durehm
führnng kleiner Reparaturen, Bewachen derißeiebter rährend
des Tages und.bei Nacht, und letztlich nieder die Übergabe
an die Sohubbooteführere
Die Msnövrierbesetzung soll folgende Qualifikationen bem
sitzen: . '
äschiffer18 Leiter der Manörrierbesetzung
2° Stellvertreter des Leiters Bootsmann g
59 Matrosen Matrose,
Jungmetrose-
In Häfen und Unsehlegplätsen mit großer Verkehreintensität
werden Bugsierschlepper/Bugsierschnbboote eingesetzt. In die-
sen Fällen ist der Schiffsführer des Bugsiersohleppers/Schubm
bootee Leiter der Menüvriergruppe.
d
3
Um die Kontinuität der Aufsicht über die unbenannten Leiche
ter zu dokumentiereng runden Protokollformnlere ausgearbeitet
und eingeführtg enf denen Übergabe und Übernahme festgestellt
werden, '
Instandhaltung und Reparaturen der Schubflotte
Obwohl die Schubleichter'eährend der ganzen Betriebszeit i
in Obhut von Sehubbootm'oder Menövrierbeeateungen verbleiben;
bedürfen sie gerade als unbemannte Einheiten einer besonderen
Inetandhaltungsm und Reparetur4Fürsorge„ Für diese Zwecke wur-
de im Hefen Warszeera-Zerefi eine Inetmdhaltungswmigede enge.»
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nisiert,
Zu den Aufgaben dieser Brigade gfhört die Durchführung von
lenfenden und periodischen, durch Hsrmcncgramm festgelegten
technischen Durcheichten der Leichter, ihre Instandhaltung
und die Durchführung kleinerer Reparaturen. i
D
::Die Brigade besteht aus 4-bis 6 Manns ufid ßwar einem Briäer
deleiter, der ein Schiffer ist, und Matrosen mit angelernten
Schlosser» oder Tischlerherufo D
Die Instandhaltungsmßrigade sänhert das Deck und den Schiffsm
körper, reinigt die Laderänne, Bilgen und Querschctte, hcneerm
viert und schmiert die Anhereinden_nnd Knpplungeenlagen, repam
riert Drahtseile und Deinen und ersetzt die Bretter des Laden
raunhcdens,
Außer der Inetandhaltungsmhrigade wurde in Bestinnungshau
fen Warszanamzeran auch eine Handrerkermdruppe von der Repau
I ratureerft crganisiert, deren Aufgabe es ist, laufende Eepaw
ratnren der Schubbocte und Hafenumschlsgseinrichtungen durch-
zuführen, Dies trug entscheidend zur Verkürzung der Liegeseim
ten von Schubbccten und Leichtern bei un ermöglichte in zahle
reichen Fällen die Ausschaltung von unprcduktiren Fahrten zur
Reperatureerft und zurück,
D
Um die technische Wartung der Schubflctte weiter zu förmh
denn, wurde von der Technischen Abteilung ein Mechaniker ausm
schließlich zur Betreuung der im Raum.vcn Warszasa eingesetsw
ten Schubbocte ahgeerdneta Der ständige Arbeitsplatz dieses
in Schiffsneteren spezialisierten Mechanikers, der die technD nische Aufsicht über die Antriebsanlegen der\Schubbcete führt,
ist der Hafen Warszawasäerafi t
Durch diese Maßnahmen wurde eine komplexe technische Warm
tung der Schuhf1otte'crganisiert, wobei man die laufende techu
rieche Aufsicht, die Repareturi und Instandhaltungsmßrigeden
in einem Endpunkt des Verkehrs dieser Flotte lokalisierte, Da
dieser Platz auch eine Sprechfunkverbindung besitzt, die ope-
ratives Hhndeln ermöglicht, wurde eine weitgehende Verkürzung





pertpreduktivität der Flotte und Senkung der Kasten-zur_Folge
hatte.
i '
Das Problem der Nachrichtenübermittlung
Voraussetzung einer hohen.Traneportprednktivität der Schüb-
flette ist eine gute Nachrichtenübermittlung.
Im Bereich der Wiela und Narer etanden der Schiffahrt bis
1962 entlang dieser Wasserstraßen, eeieehen Häfeng Dispatchern
stellen und Stellen des Waeeeretraßenamtee nur allgemeine Poet-
verbindungen zur Verfügung. Diese Verbindungen erwiesen sieh
als unzureichend. Ab 1965 erhielten deehab alle Schnbboote‚
Häfen, Unechlagplätze, Beparaturwerften und Diepatcherstellen
den UKW-Sprechfunk. “
Änderungen'in den Auaführungavorschriften zum Gütertarif und
in den geltenden.Dienetvorechriften
Die Einführung des Sehubbetriebee machte auch Ergänzungen
bzw. Änderungen der Ausführungevorschriften zum Gütertarif er-
ferderlich.
Unter anderen wurden die Pflicht zur Organisation von Über»
gabepunkten für Leichter eingeführt, das Verfahren zur Feststel-
lung der Tonnenannahl bei Verladung von Sand und Kies direkt’
aus dem.FluBbett festgelegt. die Verantwortlichkeit des Verlam 9
dere und Abnehmers für den Umechlagsvergang bestimmt und die
Fermnlare der Fraefi tbriefe geändert.
d
Es werden auch ausführliche Dienetverechriften und Anweiw
eungen erarbeitet, die dae Yergehen der Schubboetbesateungen‚
des Diepatcherapparate, der Manövrierbesateungen„ Instandhal-
tungeußrigaden usw. regeln.
I
Die ersten Ergebnisse des Betriebe nach Fahrplänen
Im Herbst 1965 hat die äegluga‘Warsaawska für den Schnbbe-
trieb beim.Traneport von Kies in der Relation Narewndluß —
Warseaeamäerafi einen Fahrplan eingeführt.
Die Fahrpläne werden für 9 Schubbeete aufgestellt. die in
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eeölfetündigen.Tageebetrieh eingesetzt raren, bei einer Verlam
denenge von 2 0?D t an Werktagen und 1 000 t an Sonnm und Feiern
tagen, in Anlehnung an die geltenden Reiaeaeitmfi ornen. -
Die ersten Sohrierigkeitenfbei der Aufstellung der Fahrplan
gne bildeten die vom.Verlader an Sonn» un Feiertagen vermindern
ten*Laderaten undrdie Notwendigkeit, nehrere Versionen des Fahr-
plene je nach den.Waeaeretand zu bearbeiten, um bei rerechiede—
her Ahladetiefe der Leiohter die Abnahme der Tegeerate gemäß Vene
trag au eiehern. L
Die anderthalbnonatige Praxis des Sehuhbetriehee nach Fahre
planen hat geneigt, daß für die Sehubflotte eehr günstige Bedinu
tragen eun.vollen Erfolg dieeee Yerkehreeyetene beatehent
ferteilhaft iet vor allen die_Mög1iehkeit, die Anzahl der
in den‘Endpunhten bereitauetellenden Leichter der Tageerate und
den Ankunfteaeiten der Sehubboote anzupassen w mit Reserve für
etnaige ÜmSGhlßgSEÜÖ“Gmfi %fl m die.daau beiträgt, die Geeantaahli
der Leichter in der gegebenen Relation herabzueetzen.
,Die Fahrpläne haben auch nur Aufdeckung von Reserven in den
Reieenornen der Schuhboote und zur beeeeren Ausnutzung ihrer
Betriebszeit mfhrhöhnng den Anteile der Fahrzeit - beigetragen,
infolge der Festlegung aller Liegezeiten, a„B„ für Bankern von
Treibstoff, Lebenanitteleinkäufen der Besatzung, Bereitschaft
uee., in einen für den ganzen Monat vorane aufgestellten Harmom
nogran.
L
Die in.vorigen Jahre gemachten Erfahrungen des Sehubeerkehre
nach Fahrplan ergaben, daß dieses Syeten.ee erlaubt, die Anzahl
von Sohnbbooten und Schubleiehtern in einer 7 km langen Rela»
tion mit der täglichen Tranepontrate von 2 100 t um.l2-16 % her-
ääääääääään -
Eine genaue tägliche Analyse der Fahrplaneinhaltung gestatu
tat ee leicht, die in den Flottenliegeaeiten verborgenen Reaerm
ven aufzudecken und dadurch die wirteehaftliohmorganieatoriw
eehen Maßnahmen zu treffen, die zur Verkürzung dieser Liegezei-
ten führen, nie z„B„ Organisation von eigenen_Einkaufeatel1en
für Besatzungen in den Häfen, Vorbereitung der Lebensmittel
"EGO-
nach Bestellung durch Sprechnnh9 Raticnalisieraaa der arbeiten
eeiee ran Tankstellen, Meterialnereoräa-6 1*“
gggwertung_der technischebetriebenirtschaftlieben Indeanahlen
wie ans der Analyee der Beschäftigung der Schnhverbände in Jahn
re 1965 hervcrgeht9 trat in dieeen.Jahre eine Verlhagernng deri
mittleren Traneperteeite'der Schnbflotte gegenüber 1964-um 1992 6
9ein9_
1 im Jahre 1965 die ronnenmleiet a
Dieee Üerlängerung spiegelt sich in einer Reihe ran Indeanaaien
eieder9 besondere in der Arbeitspredektivitän der Flettea Se iet
a je Tenne Tregfähigkeit an dem
getaaa von 1966 geblieben — #596 n tage w9 die eenaenaiiemateeaaeim
1-etnng aber um.1? % gestiegene
verhältnismäßig renig ist in Jahre 1965 der enteil der Eaarm
aeit an der eeölfstündigen Tageebetriebeeeit der Schnbbeete geeaehm
e6n9 und aear nur von 6694 auf 6?92 %. Es iet aber an.beaehten9 den
bei eeleh einer geringen mittleren Tranepertneite m 6298 hn w anch
eine kleine Verbesserung nicht 1eicht.en erreichen iet9 an ee eehr9
ale 1965 der vsrsnchsverkebr nach Fahrplan nur gerne Zeit daaerte_
:ae eine geringe Aeahl der Schnbbccts'aafi aßte9 an den die deren
erhcfften Effekte eret in Jahre 1966 an erearten eindt
Hit e aaeetig pcsitiren.Ergebnieeen=cueee in Stare 1965 die hew
erganieaticn wen Ratienalieiernng der Reparatur» und lnstandaaim’
üuhgearbeiten scnie der technischen Flcttenanfeicht abgeechlceeen„
Die Verbesserung ist hier klar naeheeiebar„ Erceentnel eine die
Reparatnrefl iegeeeiten der Schnbbeete van 1695 % in Jagen 196a auf
395 %lin Ja: e 1965 gefallen m Väfbeßserung an 21 9 e and die der
Sehnbleichter van 592 e im Jahre 1964 anf 596 e in Jaace 1965 m Verw
beseernng um 51 % »„
V 1 H
Die Arbeitspreduhtivität der-Beeatnnngen der_Sehnbilette9 eine
echließlich Manövriere und Inetandha1tnngemBrigaden9 geneeeen in
i
Tennen pre Beechäftigten9 ist am ?95 % gefa11en9 geneesen in Team
axglenetern aber am 10 % gewachsen, was auch eine Felge der Fern
Eng Hang der mittleren Traneperteeite_iet9 Die Organieatien ren
In tagraa1tnnge«Brigaden9 die man im Jahre 1965 zu den_Besata a
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der Scbnbflette einreebnete m und sesr els Deeetenng enbeeeerter
Leichter w'eer die Urseebe dnfiÜr9 den diese Indesseblen keine bem
dentende Verbesserung geeenüber 196% aureeisena
(Ein übereeegendes Bild der besseren erbeit der Flotte und beem
seren Duteuee der newe mengen, d„b„ eeobl der Drednktivim
_tätssteigeneeg der F ette sie eneb der Sünenng rnn Diegeseiteng
beeendere Deyereterliegeneiten„liefert der Dsrgleicb der Indessen»
len des Flettensnnschees eee der Leietungserhöhunga
Flettensnreebs: .‘
Sehebbeete in es i 1 263+ e
Sebnbleiebter in Tennen.Treri6e:gkeit 1992 %
_ I46i8bange6 D61.36
i rennen 1 25;? %
in Tennenkilentern . ‘ 4?s?r%
Dieser Vergleich deutet enf eine Ereduktivitäbseteieareng der
Sebnbflette in Jenre 1955 gegenüber 196e es: ist engleieb Deeeis
einer stetigen, innen besseren eberrsebnngder neuen Tecbnelegie
der Ssbnbsebiffebrtstrensperte in Denn von Derseeree
5; Riebtlinien der weiteren Eetienelisiernng des Sebebbetriebes
Die durch die Schubflette in.Esen'ven Dsrseens bei Dekeltrensm'
perten.ven Send und Ries bei Streekenlängen seiseben 5 und 74 Iii
netern erreiebten'Er6ebnisee eine neeb nicht befriedigende
lxwend im örtlichen Verkehr die Ddegeeeiten ren Sebleppern
nrie ren Käbnsn verhältnismäßig beeb eind„ bestehen beim Sebnbbem
trieb bedeutende Möglichkeiten nur Steigeruün des erteile der
Febrseit es der Betriebsseitg nsnentlieb bei den Schübbeetene
Die äegluge Werszeeske hat in inswertnng des Fersuchsbebriebes
in Jee e 1965 beeebleseeng den Betrieb nach Febrplänen im Jsirr
1966 enf alle Heeptrerkebrsreletienen der Sebnbflette enssudebneng
ees eine Preduktivitätseteigerung der Sebnbboete um etea 15 6 und
der Scbnbleiehter um etwa 10 6 ergeben sel1te„
Eine eeitere Rationalisierung bringt die Indienststellung ren
kleinere ?5 Psnetarken Bugsierschleppern für Menövriererbeiten in
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den Häfen, was eine Verkürzung der Liege» und Manöverzeiten der,
Schubleichter an den Löechplätzen,.und zugleich eine Verringerung
der Manövrierbeeatnungen um etwa 10 % sowie eine Verbesserung des
Arbeiteechuteee nach eich zieht.
d
Zur Zeit wird das technische Projekt einen Volldeckeschubleichn
Qtere für Kieem und Sandtraneport bearbeitet. Da das Beladen der
Leichter mit Kiee und Sand direkt von Baggereinrichtungen vor eich
geht, die das Material aus den Flußbett, also mit Waeeer fördern,-
erfolgt eine ziemlich große Verunreinigung der Leichter mit den
feineren Fraktionen, die mit den Wasser unter den Laderaunbcdenc g
flieeeene Um.dae Fahren von Ballast zu.verneiden, wird das Weeeer
an den Endpunkten der Relation mit elektrisch angetriebenen Pump
g pen auegepumpt.Dae geschieht eoeehl während der Beladung und vor
Reisebeginn eie auch nach den Löschen, was natürlich die Liegeeeiw
ten an den Lade» und Löechplätzen verlängert.
Die im Jahre 1967 geplante Einführung von Vblldecknschuhleichw
tern für den Kieee und Sandtraneport und die sukneeeire Ereetzung
der herkömmlichen Schubleichter mit Laderännen erlaubt ein weitem
re Senkung der Liegezeiten.der Leichterflotteo
Zur höchsten Form des Schubechiffahrtebetrieben"wird in Zukunft
der durchgehende Betrieb, die Tagn und Nachtechiffahrt‚ Zur Eine
führung dieses Betriebssysteme bereitet eieh dae Schiffahrteunw
ternehnen bereite zwei Jahre vora Ee wurde ein detaillierten Harn
mnnogramm der Vorbereitungen und Maßnahmen bearbeitet, die vor
der Einführung der duröhgehenden Schiffahrt getroffen eerden nüeu_
sen. “
Die wichtigsten Problene können wie folgt gruppiert werden:
» Sicherung von erforderlichen nautischen Verhä1tnissen,_Wie Er»
g weiterung des Fahreaeeers, Vergrößerung von Krümnungradien,
Markierung mit Licht reflektierenden Verkehrszeichen,
Verstärkung des Personale des Waeeerstraßendienetee,
Bearbeitung von Nauigationerorechriften für die Nachtfahrt,H
m iuerüetung der Flotte für den durchgehenden Betrieb (Dämpfung
roh Motorenlärn, Ausstattung der Wohnräume),
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innührnng des durchgehenden Betriebes bei dnftraggeherng
Empfängern, in den Häfen, beim Dispatcherdienst und den Teehw
nischenm und‚anterialversergnngsahteilangen9
—»nnsrüstnng der näeen und teechlageeteilen für die Nachtarbeit,
m Schulung der Schiffsbesatsnngen„
-Einrichtung von eigenen Lebenenittelgesehäften für die dnrehgem
hende Versergnng der Besataeeeen‚
_— Änderungen in.Lehnsystem der Schiffeheeatsnngen;
Eine Reihe der eben genannten Prebleme wurde bereits hearheim
-tet‚_und manche davon eurden auch schon gelöst.
Prehenachtfahrten.ven Sehnhverhänden anf der Ferse, dem Zegrsy-
ner Stausee nnd der Bisla trennten peeitive Ergehnissee Die dabei
erreichten Reisezeiten lagen denen der Tageelichtfahrten sehr nahe,
g Es ist au ersarteng den die durchgehende Sehiffahrt etappenneiw
se eingeführt wird; snerst anf einen Teil der Transportetrecke,
was den Austausch ven eehichteeise arbeitenden Besatzungen ernögm
1icht‚ und dadurch vorerst nur einen Zneischiehtenhetrieh der Unw
sehlagplätne erforderte
Die Einführung dieser ersten Etappe des Versnehsbetriehea wird
für die Jahre l966 un 196? geplant.
e‚ Die Wirtschaftlichkeit der Transporte"
4„l„ Begründung der Zweckmäßigkeit und des Bedarfs an Kies» und
Sandbeförderung mit Sohnbverbänden im‚Raumvcn Warssana
Der Biederanfban von Kriegsschäden und der weitere Ansbau ein
ner Millionenstadt, wie es die Hauptstadt Pcleneiwarssawa ist,
hatte einen stets wachsenden Bedarf an Kies nnd dand als Grund»
bauetcff zur Folge. ' e d
Das Fehlen ven_Eieslageretätten in der nächsten Umgehung seang
nur Heranechaffung dieses Baustoffes aus verhältnismäßig weit ent-
fernten Gegenden dureh den Bahn» oder Krafteagentransport. Bei der
Brschließnng von Kieslagern im.Flußtal der Naree hat sich die Binm
e nenschiffahrt als das eirtsehaftlichete Transportmittel von Kies
„ 204 -
‘und Sand für Warszasa ereiesen„e
‚Die anerertung des Versuchsbetriebs von Schnbverbänden und
der Fachliteratur aus der gansen Welt entschieden die Wahl sngan»_
sten eiäer.Schnbflctte, die für diese Transporte besser geeignet
schien als die herkönmlichen_Schlepper und Schleppkähnes
Die bisher erreichten ökenemischen.Ergebniese9 insbesondere g
die Selhstkesten des franspcrts bestätigen die Richtigkeit diem
ses Entschlnssese -
Es ist die anfgahe dieses Teils des Referats naehzuseiseng inm
sieseit der Kiesm und Sandtranspcrt mit Schdhverbänden in Rann.ven
tarssana ven.Standpnnkt der Wirtschaftlichkeit günstiger ist als
der franspert nit der herhömnlichen Schleppfletteg deren inteil
an Flettenbestand der 2eg1uga'Warssarska innen noch 28,6 % beim
Laderaum und 55,3 %'bei der Triebkraft betrdgte
da23 Die öhencnischs Beurteilung der Organisation und Technologie
der Transporte i '_
. Ün die Schlegpschiffahrtstransperte als Vergleichsgrnndlage für
die seerteilnng der eirtachaftliehen.Ergebnisse des Schdbhetriebes
in Ranm.vcn darsssea an nehmen? man festgestellt senden, daß die
statistischen angaben über die beiden geprüften Flettenarten.nieht
teil vergleichbar sinde Bis Sehleppflotte wird anf einer anderen
WasserstraBe‚ der Wisiag und in längeren Eelaticnen_eingesetst;
sie trasapertiert auch andere Getarten als die Schdbflettea
tie_aus den Vergleich der Indennahlen hevergehtä hat die
Schleppflette eine am l696*% bessere Trafähigheitsnutsnng und
einen am 19,? % edaatigeren Anteil der Fahrzeit an der Betriebs»
seit erreichte Sehen diese beiden Zahlen lassen schließeng daß
die Grgenisatien des Schdbbetriebes im Jahre 1965 noch nicht die
beste rare Die ansahl der beim diestranspert eingesetzten Schub;
beste an Schuh1eichter'ear an groß; sie sende nicht an die Tau
ggesmverladerate angepaßt„ rcdnrch die Transpcrthapazität der Flctm
te nicht voll genutzt nur
die schon bei der Beschreibung der Betriebserfarungen erwähnte
Mmjiäg eird diese Reserve in Jahre 1966-durch.Einfla mag des Bei
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triehes nach fahrgiänen erschiessen‚ indehlder Ühersoin; an Leiche
tern und Sohubhoeten anderen Verkehrsreiatienen der'TiefeeTasserw
straße zugeführt rirde '
Trete der seeifach geringeren mittleren Transpertreite und trete
asr ;eg?estigen Nutzung der Betriebszeit sei geringeres eheleetss
der Tragfähigkeit hetrugen die Einseikesten für einen thm Trense
pcrtleistung im Schuhhetriet nur 8551 % deren der Schiepgfiotteg
und die Seihsthnsten je Tonne Tragfhhiwfi "er
50,5 % der Selhethnsten je Tenne Tragfeeggheit der Schleppheag
(einschließlich der Ersten der Schuhheete un SehiepgerE)„
schon diese seei Indersahlen charakterisieren die ökohos gehen
i_ Ergebnisse des Sohuhhetriehes„ hervorzuheben sind hier noch snfi
Effehteg sie die fast agsmegfi geringere essen: der Sehiffshesatsun»
gen je Tenne Tragfähigkeit und die heinahe es 50 T bessere irheitaw
produktivität (in tkm je Beschäftigten) der Sehiffshesatsungena
Der Üherschh eh Transgertkapasität der Schuhfiette in Verhältm
sie eun.Lsdungsangehot ran Kies und Sand und die geringere Tresen
pcrteeite besirhteng dah.die Schuhverhände eine un 55 % geringere
Transportproduhtivität der Flotte (gesessen in tkn je Tene Treem
fähigkeit) erreichten, trotz einer um 15 %.höheren Prcduktivitdt
(gemessen in Ladungstonnen je Tenne Tregfähigkeit)„
Um einen genaueren Vergleich der eirtschaftiiohsn Ergebnisse
so ernögiichen9‘surden die ökonomischen Indexnaeien ren einen
Schuhrerbandg bestehend aus Schuhboot und 4 Schuhleichterh mit
1 160 t Gesamttragfähigkeit„ und von einen.Schleppzug, bestehend
aus Schlepper und 8 Schieppkähnen mit 1 066 t Gesemttregfähigheit
äüßsnmengeßüellte Diese Verbände können gut verglichenAserden, da
sie eine Eaegiche Tragfähigkeit und Metcrenleistung aufweisen.
-206-
Vergleich der in der Schiffahrteeaison 1965 erreichten ökonomin
sehen Inderzahlen der Schah» und Schleppflette des P.P, Zegluge
Warszawska. =
Sehnbverband Schleppzug -
Csehubboot +4 (Schlepper +8
Schubleishter Schleppkähne
= 1 160 Ü) a 125 Ü = 1-O00 Ü)
Investitionsaufsand für den 1
Flebtenankauf % 84 100"
„Transporbkesten, gesamt .% 54 100
w äarin:
Löhne gsozialversicherung, . .
Verpfiegungsgeld % 54,8 100i
Treibstoff 1 s e 69 100
Ausrüstung und Materialien % 58' 100
Abschreibungen g , % 6? 100
Eavigabiensgebühren , % 56 100
Andere Maßkosten , % 97 100
Reparaturen und Irsbandw
haltung ‚A «M % 91 100
Winberstillegungskosben % ?8 100
Generalunkes uen s 5s 100
synthetischer Index der eine; g
nemischenIEffektivität % 62,7 100
Esebensbruktur, gesamt % 100 100
e darin:
Löhne Sozialversicherung,
Verpfieeuneeeelä e i 17,9 27,9
Treibstoff % 9,6 7,5
Ausrüstung und Materialien % 1,9 2,6
‘flsvigationsgebüren %. 0,2 0,2
Abschreibungen % 21,5 17,1
andere Maßkosten % 2,2 1,2
%:€araturen.und
Instand-
ttme % i, 15,5 8,1
Winberstillegungskosten % 16,1 11,1
Generalunkes ten e 1-7, 2 2e,5
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14,5, Inveetitioneeufnend
Die Höhe des Investitioneenfwandee für den Ankauf des oben er-
wähnten Sehubrerbendes ist um 16 % geringer als der Aufwand für
den dnkenf des Sohleppzugee‚ Dies kennt deher‚.daß bei den gelm
tenden Sehiffspreieen die 4 Schubleiohter mit 1 160 t Geeanttregm
fähigkeit noch nicht ganz die Hälfte des Ankenfepreiees von 8
scniepptätnen mit 1 ooo t Gesamttragfähigkeit kosten, Dagegen ist
"des-Sehnbboot "äubr“„ das einen höheren technischen Standard neu
sitzt? ämfech teurer als ein Schlepper mit 150 PS Metorenleietnngo
ä„4„ Transportkosten .
Setet'man die Höhe der Treneporteelbetkosten des oben genannten
p Sehleppnngee = 100 %, ee betrug der Se1betkoeteninder:des untere
suchten Schubverbenes im.Jahre 1965 nur 54„%„ Diese Kneten.nurm
den nach Angeben der Buchhaltung der äegluge Warszeweke„ euegenend
von den durchschnittlichen Kosten, die je auf einen Schubleichter,
ein Sehnbboot ven Typ "äubr"‚ einen Schleppkahn und einen Schlepm
"per entfallen, erreonnet„ '
Bei der Analyse der Kostengeetaltung nach dem Eelknletioneschen
- ne kann man feststellen, den der untersuchte Sohubverben im.Verm
-gleich zum Schleppzug in folgenden Positionen die niedrigsten Eo»
eten_anfweiett
__ Löhne und Sezielvereioherung . 54,8 %
Materialien und iusestung ' 0 53,0 e
Generalunkneten 0 0 58,0 %
Nevigationegebühren 56g0 %
Abschreibungen ' 67,06%
Treibstoff 1 1 : 69,0 %
Andere Kosten des Schnbverbandes weichen keum.von denen einen
Schleppznges ab, wobei sie eher in keiner Position höher sind als
die Kosten des Schleppzugee„
Die Werte aus der obigen Berecnnung sind jedoch nnr.bedingt
vergleichbar, de beide Treneporbeinheiben.in verschiedenen Verm
hältnieeen und Verkehrereletionen eingesetzt weren„ Beim.Eineete
von Schleppzügen und Schubverbänden in derselben Relation würden
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‘die Differenzen in den preportionellen Keeten,'die in der Binnen-
ld % geringer ist als der iuf
sehiffebrt etee 50.% der Gesemtkcsten betragen, geringer sein, Zu
den proportionalen Kosten gehören ein Teil der Löhne, die Treib-
stoffkneten und die NsvigetiensgebührenL Den henn schätzungsweise
ennehnen, den die Erhöhung dieser Positionen die Differenz sein
sehen den Gesemthnsten des Schubrerbsndes und denen des Schleppeum
ges um etwa 6 m 16 % verringern würden, so deß der Transpcrtkcstenm
index:dee Schubrerbendes vnm Typ "äubr? zwischen 54 und 64 % der
frensportselbetkosten eines vergleichbaren Schleppeugee liegt,
Die Kestenstruhtur des Schubrerbandes unterscheidet sich venr
der des Schleppnuges insbesondere durch einen geringeren enteil
der Lehne und Generelunkoeten und einen größeren Anteil der Ab» .
echreibungen und Reparaturkosten, Die anderen Positionen weisen
eine bedeutenden Abweichungen aus.
t„5„ Die öknnomieche Effektivität der Sohubrerbendstreneporte
De der Investitionsenfend fdr_den nnkenf der Schuhflette um
-nand für eine vergleichbare Schleppe
flotte und zugleich die vergleichbaren Selbsthnsten der Sehnbvere
bendstransporte auch um etna eo % geringer sind als die Selbetkne
eten der Schlepgnugetrensporte, ist die Wirtschaftlichkeit der g
Schubverbendstreneperte eindeutig größer und bedarf eigentlich
keiner weiteren Berechnung. e
um diese verteile eber'rell darzustellen, eure für die beiden
untersuchten Flottentypen nach folgender Formel eine synthetische
Idexnehl der öhenenisohenfhffehtivität ven Investitionen-errechm
net:
"„I K’ „esusw w) , uebei
P
E = synthetischer Indenzder dknnemiechen Effektivität
T = normative Zeitdauer der R”cker t tt d I titi ufu
Wandes (6 Jahra) u
s e ung es nves
onsev
K5 = jährliche Betriebskosten ohne Abschreibungen, plus General»
repereturen n
D
I e Größe den Investitionseufnen:
‘be s—ein Ebrrekturkneffisient, der denTEinf1uß der Betriebsdauer
a auf die Effektivität der geprüften Investitionsmäsriante
eusdräekt - _
P 3 jääfliühe iiensportleistung in tku
bis Indexnahl E des Sohubverbendee beträgt 62,? E der Indere
zshl E des Sehleppzuges, was von einer sehr günstigen ökonomim
sehen ürfehtivität.der Sehubverbandstreneporte zeugt,
5,-Sehlußfolgerwsgen
Die ökononisohen.Ergebnisee der Kies und Sandtransporte nit
Sohubrerbänden im Raun.ron Earszera haben die Richtigkeit der Anm
ging ihrer Überlegenheit gegenüber Sobleppzugstransporten bestäm
tigta Die hohe ökonemisohe Effektivität der Eiesm und Sandtransm
porte mit Schubverbänden entsteht hauptsächlich durch
m dia Sand eng des Inveetitionssefsandes um l6i%,
m die etwa eü % geringeren Transportselbetknsten,
m die fast 2,5mmsl geringere Anzahl der beschäftigten Sohiffsbem
eatsungen, t
w den geringeren Ereibetoffverbraueh,
,m den geringeren Verbrauch von Esterialien und Ausrüstung,
m die besseren Anbeitssehutebedingungen,
m die besseren nautisehen‘Eigenschaften,
Mit der Steigerung der Transportleistungen der Binnenschiffe
fahrt werden die ökonomischen Ergebnisse der Schubverbandstransporm
te eine reitere Verbesserung erfahren infolge
«'bessere Organisation und sseeknäßigeren Technologie der Trense
Ports (Fahrpläne), 'E
n bessere Tragfähigkeitsnutsung der Flotte,
m einer Verkürzung der Hsfenliegeseiten der Flotte,
u einer Verlängerung der Betriebszeit der Flotte (durchgehende
Sohiffehrt), n E
—-21o-;
4 einer Senkung der Baukasten der Flotte durch Großserienproäuk—+
tion,
n eines weiteren Eechnisch&wirtschaftlichen Fortschritts im Bau
und Betrieb der Flotte._
"
“Ökonomische Erfahrungen aus dem Einsatz von
Schubverbänden auf den Wasserstraßen der DDR
Dipl. U969 Taegener
Forschungsanstalt für Schiffahrt, Wassern






auf Grund der guten Ergebnisse der Erprobung des Funktionen
und des Fertigungsmusters des Kanalschubverbandes im Jahre-1963
und der theoretischen Untersuchungen hinsichtlich der Technik,
Technologie und Ökonomie des Schubbetriebes, wurde Anfang des
Jahres 1964 auf den Werften des volkseigenen Schiffbaus mit der
Fertigung von Kanalschubbooten und Schubprähmen begonnene Bereits
Mitte1964 konnten die_ersten serienmäßig hergestellten Schubfahrm
zeuge vom VEB Deutsche Binnenreederei in Dienst gestellt werdene
Neben dem Neubenprogramm wurde gleichzeitig eine erhebliche
Anzahl von Binnenschiffen konventioneller Bauart für den Schubm
betrieb hergerichtet, um auchciiese Fahrzeuge für die wirtschaftm
lichere Technologie des Schubbetriebes verwenden zu Könnens
Schleppkähne wurden zu besatzungslesen Schubkähnen umgebaut und
Schlepper, Motorgüterschiffe_und insbesondere motorisierte, mit
äunntrieben ausgerüstete Kähne erhielten Vorrichtungen
für die Fortbewegung von Schubprähmen und «kähnene
Durch diese Maßnahmen verfügte der VEB Deutsche Binnenreederei
in relativ kurzer Zeit über eine beachtenswerte Schubflotte, die
gsich in den kommenden Jahren weiter vergrößern wird»
Nachdem nunmehr der Reedereibetrieb über zweijährige Betriebs»
erfahrungen hinsichtlich des Einsatzes von Schubverbänden_verm
fügt, soll mit diesem Beitrag versucht werden, einen Überblick
über die wirtschaftlichen Ergebnisse der neuen Betriebsweise zu
vermittelna Der Verfasser ist sich darüber im klaren, daß zwei
Jahre Schubbetrieb noch nicht ausreichen, bereits eine exakte
quantitative aussage über den Nutzeffekt der Umstellung von den
konventionellen Betriebsweisen der Binnenschiffahrt auf den Schub“
betrieb zu finden; Neuartige Transportmittel und Technologien
sind meist trotz gründlichster Vorbereitungen noch mit'"Kinderm
krankheiten“ behaftet, Außerdem muß sich der Betrieb erst ein-
spielen; es müssen Einsatzerfahrungen gesammelt werden, denn
viele Probleme lassen sich erst durch die Betriebspraxis lösen»
Die Schubfahrzeuge kamen erst nach und nach zum Einsatz, so daß
nicht jeweils sofort eine gesamte Verkehrsrelation auf die neue
Betriebsweise umgestellt werden konnte. Das Nebeneinander unterm
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schiedlicher Betriebeweieen warf also Probleme auf. Vieles mußte
improvisiert werden, was später einmal_planmäßig verlaufen wird.
Doch um so.mehr sollte es notwendig sein, sich bereits heute mit
den wirtschaftlichen Ergebnissen des Schubbetriebes auseinander-
zusetzen‚ um einen Überblick über die Ergebnisse zu erhalten und
ansatzpunkte für künftige Verbesserungen zu finden.
Den folgenden Ausführungen liegen die Betriebsergebnisse des
VEB Deutsche Binnenreederei des Jahres 1965 zugrunde. Sie bezieu
hen sich in allen Fällen auf die volkseigene Binnenfrachtflotte.
1. Der Einsatz der Sohubverbände
1.1. Die Bestandsentwicklung der Schubflotte
Der VEB Deutsche Binnenreederei verfügte zum Jahresbeginn 1965
über:
54 Schubprähme mit insgesamt 21 321 t Tragfähigkeit
24 Sohubkähne mit insgesamt" .11_928 t Tragfähigkeit
5 Schubboote mit insgesamt 810 PS sowie '
8 Schubschlepper mit insgesamt 1 875 PS
außerdem waren 3 Motorgüterschiffe und
24 Z—Antriebskähne zum Schubeinsatz hergerichtet.





Weiterhin erhielten 11 Motorgüterschiffe und 8 Zmsntriebskähne
Schubvorrichtungen. e " 1
Danach verfügte der VEB Deutsche Binnenreederei am 31. Deeemm
ber 1965 über: 1
214 Schubprähme mit insgesamt 84-604 t Tragfähigkeit
29 Schubkähne mit insgesamt 115 041 t Tragfähgikeit
42 Schubboote mit insgesamt 7 230 PS
davon 37 Eanalschubboote ä 180 PS
3 Schubboote für Nebenwasserstraßen ä 90 PS
2 sowjetische Schubboote ä 150 PS sowie
„man
AO.Schubechlepper mit insgesamt 2 475 rs.
14 Motorgüterschiffe und 14 Z-Antriebekähne hatten Sehubverw
richtungene
Einen Überblick über die Bestandsentwicklung der Schubflotte
gibt die Abbildung 1. B r
Zu den obigen Zehlenengben ist zu bemerken, daß es eich bei‘
den_Schubprähmen und „booten in allen Fällen um Neubauten henm
delt, während die Schubkähne und «echlepper jeweils zum Schubm
eineatz umgerüetete konventionelle Fahrzeuge eind.'
Die zwei sowjetischen Sohubboote haben sowohl Schub“ ele euch
Schleppverrichtungen und wären eh eieh als Schubechlepper zu
kleeeifizierene De jedoch den Rechnungswesen dee Reedereibem
trieben lediglich zwischen "0riginel»Schubb5cten", "Origineln
Sehubprähmen“-und den eogenennten “UmrüeternÜ - hier jeweils als
Schubkehn oder Schubechlepper bezeichnet m unterscheidet, werden
im Verlauf dieeee Beitrages die zwei eowjetiechen_Beote den
Schubbooten zugerechneto
Aus der Bestandsentwicklung des Jahres 1965 iet zu ersehen,
deß der Zugang von Neubauten von Schubprähuen und „booten die
weitaus größere Bedeutung hattea Die Umrüstung von Schleppkähnen
und Schleppern ist dagegen spürbar zurückgegangen. Defür wurde
ellerdinge der Ausrüstung der Selbstfahrer mit Sehubtorrichtungen
nach wie vor die gleiche Beachtung geschenkte
Die Ursache für den Rückgang der Umrüstung von Schleppkähnen
'iet darin zu eehen‚ daß sich dafür nur noch eine begrenzte ihm
eehl von Kähnen ele geeignet ereiee: nachdem vor etlichen Jehren
bereite ein größerer Teil durch die Ausrüstung mit Zeintrieben
zu Selbetfehrern umgebaut werden war; Die noch im Betrieb beun
findlichen Sehleppkähne werden nach und nach eue den Verkehr ge-
zogen und durch Schubprähme ersetzte Die Umrüstung von Schleppern
wird dagegen nach in den nächsten Jahren erfolgen;
b
Bei den Selbetfahrern zeigt-sich wie auch bei anderen Schiffn
fehrtsnationen die Tendenz zum sehiebenden Selbetfehrero Die
B
Selbstfahrer führen heute in der Regel auf den Kenalreletionen
noch Schleppkähne im.inheng mit sich, um die Meechinenanlege














































wirtschaftlicher auszulasteng Künftig werden auchcdiese Kähne in
zunehmendem Maße durch besateungslose Schubprähne ersetzte wenn
vielleicht anfangs bei der dusriistung dieser Fahrzeuge mit Schuhm-
vorrichtungen noch der Gedanke der Schaffung einer Reserve an
Schubfahrzeugen für die Fortbewegung der Erähme bei etwaigen
Diskrepanzen zwischen den zur Verfügung stehenden Schubbooten
und Schubprähmen sowie wkähnen eine entscheidende Rolle spielte,
so wird doch heute gerade aus Gründen der Rationalisierung des
Selbstfahrerbetriebee die Umrüstung geeigneter Fahrzeuge weiter
fortgesetzte
i
Die steigende Bedeutung des_Schubbetriebes für den VEB Deutm
sehe Binnenreederei ist daraus.zu ersehen, daß sich der knteil
der besatzungelosen Lasteinheiten (Schubprähme und ekähne) an
der Tcnnage der Betriebsflotte1)von 1964 zu.1965 n jeweils im
Jahresdurchschnitt m von 3,3 % auf 17,? % erhöhtee Der Anteil
der Schubprähme an der Betriebsflotte betrug im Dezember 1965
bereits 25 %; außerdem waren zu diesem Zeitpunkt ca, 14 % der
hotorgüterschiffstonnage und 45 % der Tonnage der Zmdntriebs—
kähne für den Schubbetrieb hergerichtete "
‚ 1„2„ Die Verkehrsrelationen
Der Einsatz der Schubverbände erstreckte sich im Jahre 1965
vorwiegend auf Verkehrsrelationen im Bereich der Märkischen
Wasserstraßen„ Mit zunehmender Kapazität der Schubflotte ergab
sich die Möglichkeit, nach und nach bestimmte Verkehrsrelationen
völlig auf die neuartige Transporttechnologie umzustellen; Die
bis dahin dort eingesetzten Fahrzeuge konventioneller Bauart --
das waren besonders Schleppkähne und Zmhntriebsfahrzeuge m Wurm
i
den durch Schubfahrzeuge abgelöst und erhielten andere iufgan
bene -
Um möglichst hohe wirtschaftliche Effekte durch die Einfühm
-rung der Schubechiffahrt zu erreichen, wurden insbesondere Ver-
kehrsrelationen mit einem größeren kontinuierlichen Transport-
aufkommen und.einer relativ kurzen Transportstrecke ausgewählta
1) Betriebsflotte e Registrierte.Flotte ‚/. abgestellte (zumgroßten Teil stillgelegte) und vermietete Tonnage
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Dies gab die Möglichkeit, bestimmte Fahrzeuge ausschließlich auf
einer Relation in Pendelverkehr zwisehen dem Versand- und Empfangen
ert einzusetzen. Das bei kurzen fhrensportstreeken ungünstige Ver-
nhältnis von Fahre und Liegezeit verursacht bei den sehr personal"
aufwendigen knnnentienellen Betriebsweisen hohe unproduktite’War-
tezeiten der Besatzungen. Der Übergang auf den Verkehr mit beu
satzungsloseniLasteinheiten nußte deshalb besonders hier zu er-
heblichen Pereonaleinsparungen führene‘
Die Verkehrsreletionen, auf denen die Schubschiffahrt eingem
führt wurde, hatten allerdings vielfach den Nennteil‚ daß sich
der Güterstrom nur in.e:ber_Riebehng bewegt‚d„b„‚ daß erhebliche
Leerbewegungen der im Pendelverkehr eingesetzten Sehubfahrzeuge
erforderlich Werene Selbstverständlich galt das auch, wenn viele
leicht auch nicht ganz in so hohem Maße, für die vorher dort
eingesetzten konventionellen Fahrzeuge, die ja an keine bestimme .
te Verkehrsrelation gebunden waren, sondern über deren Einsatz
von Fall zu Fall entschieden wurdee
Zu den wichtigsten'Verkehrsrelationen der Schnbschiffahrt zähl-
_ten im Jahre 1965:
'
Niederfinow - Westberlin (Kies)
Elbekiesgruben bei Niegripp und Parey m Westberlin (Kies)
Königsewusterhansen m Berlin (Kehle)
Beesenlenblingen m Nienburg (Letten auf der Seele)
-Rüdersdorf 4 Eisenhüttenstadt u Berlin (Kalksteine und Kohle)
Dann sollen noch einige Beispiele genannt werden:
Auf der Relatien_Niederfinoe u Westberlin waren im September
1965 44_Prähme eingesetzt, die_rd. 38 ooo e Güter beförderten
und eine Leistung von rde 3c-10° tkm erbraehtene 60 Prähme bem
fanden_sich im gleichen Zeitebscbnitt auf der Reletion Elbekieem
graben — Weetberlin in Einsatz; die beförderte Gütermenge betrug
rd. 47 ooo t und die Leistung rde 5,9 a 105 tkme Auf der Seele
beförderten im selben Monat e eeähme rde-21 000 t Letten‚und ere
brachten eine Leistung ven 0,6 e 106 tkme
d
Auf der Odermßpreeewasserstraße wurden die Schubprähme und
mkähne vorwiegend durch Z-Antriebsfahrzeuge fertbeeegt, während
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auf den aderen Relationen Schubboote und —sehlepper zum Einsatz
kamen„ Die Z—intriebsfahrzeuge waren jeweils an einen Sohubkahn
oder —prahm gekoppelt; die Sehubboote fuhren im Streokenverkehr
mit den Prähmen vorwiegend im Tandemverband, Teilweise wurde
allerdings anch bereits im Dreierverband gefahren. Die Bestre-
bungen laufen darauf hinaus, überall dort, wo es die Wasserstraw
ßen ermöglichen, künftig im Dreier— oder gar im Doppeltandemvern
-band zu fahren;
1,3, Die Organisation des Transportproeesses
Nachdem anfangs in der Einsatzlenkung der konventionellen
Flotte und der Schubfahrzeuge keine eesentlichen Unterschiede be-
standen hatten, wurde ab ipx-ii 1965 schrittweise mit dexf Bildung
von Meisterbereichen begonnen, um eine bessere Kbntrolle und Orw
ganisation des Transportprozesses der Schubflotte zu erreichen,
i
Die bis dahin gewonnenen Erfahrungen hatten gezeigt, das es sinn-
voll und notwendig ist, in der Organisation der Transportverbem
reitung und des Transportablanfs beim Einsatz besatzungsloser
l
Lasteinheiten grundsätzlich andere Sage zu beschreiten als bei
konventionellen Binnenschiffen mit Besatzung. Die Meisterbereiehe
nnfaßten zunächst jeweils eine gesamte Sehubverkehrsrelation mit
den ihr zugeordneten Fahrzeugen; Später erfolgte insofern eine
Änderung, als m je nach Zweckmäßigkeit - entweder eine gesamte
Relation (e.B; der Lettenpendel auf der Saäle) oder ein bestimme
ter abschnitt einer Verkehrsrelation (z‚B; die Spreemoderäwassern
straße bis Wernsdorf) einem Meisterbereich zugeordnet wurden, Im
"letzten Fall sind die Sehubprähme jeweils dem Meisterbereieh unm
terstellt, der als Abgangsbereich.gilt. -
Zu den Meisterbereiehen gehören:
deren Leiter, _
die Sehiffsbrigadan der im Bereich eingesetsten Sehubboote
und nschlepper,
eine Brigade für die technische Wartung und Pflege der
Prähme sowie i
Be— und Dntladebrigadsn.
Die Leiter der Meisterbereiohe organisieren mit Hilfe der
ihnen unterstellten Brigadiere die Transportvorbereitung und den
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Transportablanf und nehmen Einfluß auf die Umschlagetätigkeit.
Sie unterstehen unmittelbar dem Leiter_für Produktion der jewei»
‘ligen Betriebsstelle des VEB Deutsche Binnenreedereie
1e




und Kontrolle der planmäßigen Transportdurohn
Fahrt» und Bugsierarheit m sowie die Einfluß—
termingerechte Bem und Entladung der Prähmee
Die Betreuung der Prähne an den Umschlagplätzen„
Die Kontrolle der Prähnenhinsiohtlioh ihrer Betriebstüeh—
tigkeit sowie die Qrganisation und Durchführung der Pflege
und Wartungsarbeiten 4 dazu gehören anoh Kleinreparaturene
Die Sorge um die rechtzeitige Bereitstellung von Verbrauchs-
material sowie von Brennm und Treibstoffen.
Erahmpflegestellen befinden sich an den Schwerpunkten der
Meisterbereiche. Zum Beispiel bestanden Ende des Jahres 1965g
solche Eflegestellen ' -
‘
in Hennigsdorf (Relation Niederfinow u Westberlin)‚'
in Parey (Relation Elbe »'Westberlin)-und _
am Rummelsburger See in Berlin (für die im Berliner Raum
und auf der Spreemüderewasserstraße eingesetzten Brähme)e
Zu den Aufgaben der dort stationierten.Eflegebrigaden gehören
vor allen
die Durchsicht der'Prähme auf Schäden und Mängel,
die Beseitigung dieser Schäden und Mängel, ggfe die Überm_






die Durchführung von Reinigungs— und Eflegearbeitene
Die eiehtigeeed dnigeben der Be— und Entladebrigaden sind:
das anlegen, sblegen.und ggfe das Verholen der besatzungsä
losen Fahrzeuge an der Laden und Löschstel1e‚
B
die Kontrolle der Ladung,
die Kontrolle der Rrähne auf Schäden,
die Kontrolle des'1nventars„
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ggfe die Beleuchtung der Prähme en den Liegeplätzen sowie
die Mitwirkung bei der Herstellung der Besenreinheit der
Fehrzeugee E" "
Be— und Entladebrigaden bestanden im Jahre 1965 u„a‚ in Glinu
denbergs Niederfinoeg WestuBerlin9?Königs#Wusterheusen und Rüdersh
dorfe '
Der Ablauf des Transportprozesses mit Schubfahrzeugen erfolgt
speziell für jede Yerkehrsreletion nach vorgegebenen Teehnologiens
die jeweils die Anzahl der einzusetzenden Prähne„ deren Umlenfu
zeit und die Anzahl der sowohl im Streekendienst u auf bestimmten
Streckenebschnitten M als auch im Bugsierdienst einzusetzenden
Schubboote mit den dafür erforderlichen Zeiten festlegene Die
Schubboote befinden sich täglich im 12— bis 14stündigen Fehrtw
diensta -
Der Einsatz von Schubverbänden_enf Pendelreletionen hat sich
bewährt, jedoch wer es bisher kaum möglich, infolge der Diskontiu
nuität im Güteranfkommen einen fahrplenmäßigen Verkehr dureheum
führene ' '
In der Organisation des Einsatzes der Schubfahrzeuge gibt es
noch eine Reihe offener Probleme, die hier nicht weiter behanm
delt werden sellene ändere Tagungsbeiträge werden sich damit bem
fassene
_2„ Die wirtscheftlichkeit des Schubbetriebes
2919 Die Betriebs“ und Navigetionsflotte
Der VEB Deutsche Binnenreederei unterscheidet in der Abrechm
nung zwischen
a) der registrierten Flotte _
m allen dem Betrieb zugehörigen Binnenschiffen M,"
b) der Betriebsflette _ _
m allen zur Ortsveränderung von Gütern zur Verfügung
stehenden Fahrzeugen m und _
c) der Narigetionsflotte
m allen einsatzfähigen Schiffen der Betriebsflottee
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Die registrierte Flotte soll hier außer Betracht bleiben, da sie.
anoh vermietete, abgestellte und stillgelegte Binnenschiffe entw
hält. Als nicht etnsatzfähig gelten Fahrzeuge, die infolge von
Beparaturen und vorübergehenden Einsatzbeschränkungen'sowie aus
meteorologischen und personellen Gründen zeitweilig nicht be-
trieben werden konnten» Dagegen zählen dazu nicht Fahrzeuge der
Betriebsflotte, die infolge von Ladungsmangel oder aus anderen
Gründen nicht beschäftigt wurden;
Die Betrieben und Navigationsflotte hatten im Jahresdurohy
schnitt 1965 folgenden Fahrzeugbestand (Transportranm):
Betriebgflotte Anzahl
volkseigene Flotte 698
davon Sohleppkähne 6 ‘ 315
Motorgüterschiffe‚ alt 35
Metorgütersehiffe, neu — _ 102
Z-Antriebskähne 91
Schnbprähme und —kähne 155
Navigationsflotte
volkseigene Flotte g 481
davon Schleppkähne 5 207
Ä
Motorgütersdhiffe, alt 21
Motorgüterschiffe, neu 791 Zwdntriebskähne
2
54















Verhältnis zwischen Betrieben und Narigationsflotte.
(Tonnage der Betriebsilotte = 100%)
volkseigene Flotte 68,7 %
davon Schleppkähne _ 65,0 %
Motorgüterschiffe, alt 60,6 %
=Motorgüterschiffe, neu 77,2 %
.Zmantriebskähne 57,8 %
Schubprahme und —kähne 76,3 %
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Die obigen Darstellungen der Narigaticnsm und Betriebsflette
dienen als Ausgangsbasis der folgenden Gegenüberstellung techm
niseheuirteeheftlicher Kennziffern und den daran enschließenden
Kostenvergleich der verschiedenen Transportmittel.
Das Verhältnis zwischen der Betrieben und Navigationsflotte
gestattet Rückschlüsse auf die Einsatzfähigkeit der einzelnen
Fahrneuggattungen. Wie noch an anderer Stelle gezeigt wird, waren
zunächst alle Binnenschiffe im Jahre 1965 aus meteorologischen
Gründen w besonders Wegen Schiffahrtssperren infolge Eis sowie
Hoch— und Niedrigwasser - erheblichen Einsatzbeschränkungen un+
terworfen. Von wichtigem Einfluß waren außerdem Reparaturen, die
naturgemäß bei den alten Fahrzeugen — den_Sehleppkähnen‚ den ine
folge der.größeren Umlaufzahl auch einem höheren Verschleiß unterm
worfenen Z#Antriebsfehrzeugen sowie den Motorgüterschiffen (Vor-
kriegsbanten) — größer ale.bei den Motorgüterschiffs-Neubauten
und den Schubprähnen und ukähnen waren, Die obigen Verhältnis-
zahlen veranschaulichen das eben Gesagte sehr deutliche Die re-
lativ hohen Ausfallzeiten, die durch die langjährige Nutzung
der alten Fahrzeuge bedingt sind, waren mit_ausschlaggebend für
das umfassende Neubanprogramm. Viele ältere Fahrzeuge wurden be-
reite durch Neubauten ersetzt; für den größten Teil der oben an-
geführten Tonnage wird das in den kommenden Jahren - insbesondere
durch Schubfahrzeuge - geschehen. Die noch folgenden Darlegun-
gen werden zeigen, wie gerade durch den Neubau von Schubverbänw
den bereits hierin wesentliche-Veränderungen.eintraten.
Die im Vergleich zu den eben genannten Fahrzeugen weitaus gerinn
geren Reparaturzeiten der Motorgüterschiffe und der Schubflotte n
besonders der Schubboote - sollten sich durch eine gut organisierte
Erhaltungswirtschaft allerdings auch nech.reduzieren lassen.
2.2. Die Leistungeentwicklung der Schubflotte
Die Flotte des VEB Deutsche Binnenreederei vollbrachte in den
Jahren 1964 und 1965 folgende Transportleistung: in
_ 1264 1365
Gütermenge 103t 6 970 7 972
.Leistuns: 1O6tkm 1 274 1 508
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Die darin enthaltene Leistung der besatzungslosen Laeteinhein
ten (Schubprähme und —kähne)_betrug im gleichen Zeitabschnitt:
5 1 4364 1965
Gütermenge 103 t 5 382 6 1 750
Leistung 5106 tkn 5 26 128
Danach betrug der Anteil der Schubprähme und ukähne am Güter-
transport der volkeeigenen Binnenflotte: d
’
1 5 1364 T 1565
Gütermenge 595 % 22,0 %
Leistung
‘ 2,0 % 895 %.
Die mit Schubprähmen und mkähnen beförderte Gütermenge war
im Jahre 1965 4,5mal höher ale im Jahre 1964 und die tkmmLeim
etung stieg auf das Sfanhee Ebenso erhöhte sich deren Anteil an
der gesamten Jahresleistung beträchtliche
'
Die durchschnittliche Transportweite der mit Schubrrähmen und
wkähnen beförderten Güter lag im Jahre 1965 mit 73 km weit_unter
dem Durchschnitt der gesamten volkseigenen Binnenflotte (189 km)e
Dies ist darauf zuröckzuführens dafi sich der Einsatz der Schubm
fahrzeuge überwiegend auf reine Kanelrelationen erstreckte und
hier wiederum m aus Gründen der größeren Personalereparnis m
beim Übergang zur Schnhschiffahrt‚Verkehrsrelaticnen mit relew _
tiv kurzen Trensportstrecken bevorzugt-wurdene




Schubprähne d 1 331 112
Schubkähne
D 1 419 16
Einen Überblick über den monatlichen Gütertransport der geeanm
ten volkseigenen Binnenflotte und der Schubprähme und ukähne in
'
Jahre 1965 geben die Abbildungen 2 und 39 Die erheblichen Leim
etungsschwankungen der Reedereiflotte sind weniger auf eaisonu
bedingte Schwankungen des Transportbedafs der verladenden Wirte
schaft„'sondern weitaus mehr auf Schiffahrtssperren und mbehinm
derungen durch Eisbildung auf allen'Wasserstraßan und Hochm_und
_Niedrigwasser auf der Elbe und der Oder zurückzuführeng die zu
määäm
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einer vollständigen oder teilweisen Einstellung der regelmäßigen
Sohiffahrt auf Teilstrecken führtene
S D
Dazu einige Beispiele: auf den Märkischen Wasserstraßen gab
es im Januar 5, im Februar-i8, im März 31, im November 11 und im
Dezember 21 Eistage; im Juni führte die Elbe an 18 Tagen und die
Oder an 21 Tagen Hochwassers
l
Die Transportmenge und mleistung der Schubprähme und nkähne
sind durch die Inbetriebnahme neuer Transportmittel ständig ge-
stiegene Sie sind geringeren monatlichen Schwankungen unterworm
fen als die Leistung der gesamten volkseigenen Binnenflotte‚ da
sich der Einsatz der Schubfahrzeuge vorwiegend auf die Kanalrem
lationen erstrecktee Allerdings war der Einsatz-der Schubfahrm
zeuge weitaus mehr als der anderer Transportmittel durch Eis—
bildung auf den Wasserstraßen behindert; Dies zeigt_sich im
verleer der Leistungskurven der_Abbildungen ä und 3, ist aber
noch viel deutlicher aus den Abbildungen 4 und 5 zu erkennen, in
denen der Anteil der Transportmenge und mleistung der Schubprähme
und -kähne an der monatlichen Leistung der gesamten Reedereiflote
te im Jahre 1965 dargestellt iste Der Anteil an der Gesamtleistung
Wuchs ständig, erlitt jedoch besonders im Märn aber auch zum Jahn
resendeg also zu Zeiten der.stärksten Eisbehinderungen, einen
beachtlichen Rückgangs
Wie bereits an anderer.Stelle erwähnt wurde, werden die-Schub»
prähme und Schnbkähne teils durch Schubboote und -schleppers teils
durch Selbstfahrer M Motorgüterschiffe und Zeantriebskähne m fort“
bewegt; Die folgende Tabelle gibt eine Übersicht über die Schuhe
leistungen der verschiedenen Fahrzeugarten der volkseigenen Bin-
nenflottee Dazu muß vorher bemerkt werden, daß diese Leistungen
im Rechnungswerk des Reedereibetriebes nicht als Güter-tkm, sonm
denn als Brutto—tkm ausgewiesen werdene Der Brutto—tkm (Brtkm)
ist eine Größe für die innerbetriebliche Kbstenverrechnunge lhm
liegen neben der Transportentfernung die Gütermasse sowie die Ei„
genmasse des geschobenen oder geschleppten Fahrzeugs zugrundee
Sowohl Lastfahrten als auch Leerfahrten werden nach Brtkm abgem
rechnet. _Die folgenden Leistungskennziffern sind deshalb nicht
mit-der oben ausgewiesenen Transportleistung der_Sohubprähme
m 228 «-
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und —kähne identisch. Ebenso sind auch die Leistungen in Brtkm
_der verschiedenen Antriebsfahrzeuge nur bedingt vergleichbar, da
«der Leietungseretellung unterschiedliche Leerfahrtanteile zugrun-
de liegen, die nicht bekannt sind, da in der Leietungserfaseung
keine Trennung zwischen Last—.und“LeerwBrtkm erfolgtee




Selbstfahrer, alt 138 0,1




Schubboote 6 109 574 66,8
sehubeehlepper 29 678 18,1
Insgesamt 163 989 100
Eine dominierende Stellung nehmen die Schnbboote und —schlepper
ein, die alleine 85 % der Schubleistung erbringen; Alle hier anf-
geführten Fahrzeugarten waren außerdem zum Schleppen von bemannm'
ten Kähnen eingesetzte babei hatte bei allen Fahrzeugen in kon-
ventioneller Bauart der Schleppeinsatz die größere Bedeutung; le-
diglich die Schubboote vollbrachten eine relativ geringe Sehlepp_
leistung, wie folgende Übersicht zeigt, in der der prozentuale
Anteil der Schubleistung an der gesamten Schlepp» und Schubleiu-







Die Schleppleistung der Schubboote in Höhe von 1 235.; 103 Brtkm
entfällt vorwiegend auf die zwei mit Schlepp— und 8chubeinriehtun—
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Technisch ewiräschafitiche Kennziffi em
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Schleppkähne M65 „. 2’-Antriebe Schubpräh
und dröhne
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Alle oben genannten Zahlenangaben_beziehen sich auf die_Nani—
.gationsflotte. Die älteren Motorgüterschiffe wurden nicht in den
‘Vergleich einbezogen, da sie für den Reedereibetrieb eine verhält-
nismäßig geringe Bedeutung haben. Der letzte Hinweis gilt auch für
die Mehrzahl der noch folgenden Berechnungen.
Die höchste Anzahl von Lastreisen erreichen die Selbstfahrer,
wobei Unterschiede zwischen den Motorgüterschiffen und den Z+An—
triebskähnen durch die größere Transportweite der Motorgüterschif-
fe sowie deren größere Tragfähigkeit (längere Beu und Entladezeiu
ten) bedingt sind. Relativ niedrig ist dagegen‘ die Anzahl der Last-
reisen der Schleppkähne, die, wie auch die Schubprähme und l
-kähne‚ technologisch bedingte Wartezeiten auf das Antriebsfahrw
zeug und eine geringere Fahrgeschwindigkeit haben, die die Reisen
dauer erhöhen. Außerdem ist zu berücksichtigen, daß sie von den
-Selbstfahrern und den Schubverbänden vielfach auf Verkehrerelee
tionen mit einem geringeren und oft diskontinuierlichen Trens-
portaufkommen verdrängt wurden.
Trotzdem die Schnbprähme und wkähne von allen Transportmitteln
die kürzeste durchschnittliche Transportweite haben, erscheint
die Anzahl der von ihnen im Jahre 1965 durchgeführten Lastreisen
zunächst verhältnismäßig gering. Beim Vergleich ist jedoch zu be—”"
echten, daß der Leerfahrtanteil dieser Bahrzeuge weit über dem
Durchschnitt der gesamten volkseigenen Binnenfrachtflotte liegt.
Im täglichen Flotteneinsatz werden allerdings auch Wartezeiten
des relativ billigen besatzungslosen Schubfahrzeuges viel eher in,
Kauf genommeng als-die eines mit.Besatzung fahrenden konventionel-
len Binnenschiffe. Immerhin sollte auch der Umlaufzeit der Schub-
prähme und —kähne Beachtung geschenkt werden, dann die Zeiten
dürften sich durch organisatorische Maßnahmen noch senken lassen.
Die Auslastung der Tragfähigkeit ist vorwiegend van der Fahr-
zeuggröße (Tiefgeng)„ vom Fahrtgebiet (Strom oder Kanal) und von
der Gutart abhängig. Ein Vergleich.der Durchschnittswerte der
verschiedenen Fehrzeuggattungen ist hier nur bedingt möglich, da
im Einsatz und in den Transportaufgaben erhebliche Unterschiede
bestanden. Die bessere Tragfähigkeitsauslastung der Schubprähme'
und -kähne ist vor allem auf den vorwiegend auf Kanalrelationen
m235m
-beschränkten Einsatz - was übrigens auch für die Zmintriebskähne
gilt - und auf den geringeren Tiefgang der Prähme (1985 m) zurück“
zuführen. e
'
Die Produktivitätskennziffern Transportmenge bzwe Transport-
leistung je Tag und Eichtonne werden im wesentlichen durch die
eben erläuterten Ksnnziffern bestimmte
2„4„ Die Baupreise
Sehr günstig fällt der Vergleich der Baupreise zugunsten des
Schubverbandes aus. Die einfachere Bauart und_susrüstung der
Schubprähme bewirken-eine beträchtliche Senkung des Baupreises,
der erheblich unter den Preisen herkömmlicher Transportmittel
liegt; Wird.z‚B; der Baupreis je Tragfähigkeitstonne des Schlepp-
kahns gleich 100 gesetzt, so beträgt der Preis des Sohubprahms -
49 und der Bruttowert des zum Schubkahn umgerüsteten Schleppkahns -
82e Dagegen gibt es allerdings_zwischen den Preisen der Kanal-
schubboote (KSB 190) und Schleppern gleicher Größenordnung keine
nennenswerten Unterschiedee
Die erheblichen Baukostenunterschiede soll der folgende Ver-
gleich der Baupreise der Motorgüterschiffsneubauten und des Kap
nalschubverbandes M letzterer in verschiedenen Varianten — vor
Augen führen. Der Baupreis wurde auf die Tragfähigkeitstonne‘bezo-
gene_
"Wird der Preis des Motorgüterschiffes gleich 400 gesetzt, so
‘beträgt der Preis des Kanalschubverbandes
als Tandemverband = 6’! und
als Dreiefverband = 47,
Wird die Trennung des Schubbootes von den Prähmen während deren
Hafenliegezeit berücksichtigt, und auf ein Schubboot entfallen
s4 bzw. 6.Prähme (das Verhältnis ist in der Regel noch günstiger),
verringert sich der spezifische Baupreis
l
beim Tandemverband auf 40 und
beim Dreierverband auf 33, bezogen
auf den Preis des Mctorgüterschiffes. Allerdings hat das Motorgü-
terschiff eine höhere Produktivität je Tragfähigkeitstonne, so
daß sich die obengenannten Kennziffenn etwas zugunsten des Motor»
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güterschiffes verändern.
Der geringere Banpreis der Schubverbände_hat vor allem positi-
ve Auswirkungen auf die Selbstkosten und auf die Höhe des für
die Bereitstellung der Transportmittel erforderlichen Grundmittelm
fonds des volkseigenen Reedereibetriebes, wie die noch folgenden
Ausführungen zeigen werden; ’
1 1
2.5, Die Selbstkosten
Zum besseren Verständnis der folgenden Darstellung der Bee
triebskssten des Sohubbetriebes sollen zunächst einige darin An-
wendung findende Begriffe erläutert werden.
1
Die Reederei unterscheidet in der Kostenrechnung - entsprechend
der Selbstkostenanordnung Verkehr vom 13. Mai 19631)» zwischen
l
4 in sich nach Kostenarten gegliederten Kbstenkomplexen (KK),
und zwar zwischen 1 ' 1
KK 1 = variable direkte Grundkosten,
KK 3 =-konstante Kosten, - ’ ' -
KK 4 = planbare, nicht kalkulierbare Kosten (z.B. auch Kosten
für vermietete und verpaohtete Grundmittel) und
nicht planbare, nicht kalkulierbare Kosten (Kosten aus
schlechter Lsitungstätigkeit und sonstige Verluste;




Unter dem KK.1 werden die sich abhängig vom Leistungsvolumen
entwickelnden Kosten erfaßt; dagegen fallen unter den KK 3 die
vom Leistungsvolumen unabhängigen Kosten. Der KK 1 hmfaßt insbe-
sondere die Kbsten für Brennm, Treib— und Schmierstoffe, Schiffm
fahrtsabgaben und leistungsabhängige Löhne, 1
Zum KK 3 gehören vor allem Abschreibungen — die gänzlich als
zeitabhängig angesehen werden —, Kosten für_sämtliche Instendm
setzungs— und ehaltungsarbeiten, Instandhaltungs- und Verbrauchs-
material — ueae auch Heizstoffe —, Personalkosten, Kosten für die.
Lehrlingsausbildung und Gemeinkosten für die Verwaltung, Lenkung
und Leitung des Betriebes,
4) Gesetzblatt der DDR, Teil II, Berlin, den_6‚ Juni 1963,"Nr„48
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wie aus der Aufzählung der den_zwei Kostenkomplexen zugeordn
neten Kosten_zu ersehen ist, werden die gesamten Abschreibungen
(für den Ersatz der Produktionsmittel) und die gesamten Instandm
setzungsm-und Instandhaltungskosten den leistungsunabhängigen
Kosten zugerechnet, obwohl beide Kbstenarten in ihrer Höhe zu
einem gewissen Grade von der Leistung beeinflußt werden, auch die
übrigen Kosten des KK 3 — etwa die Persunalkosten'm sind auf kei-
nen Fall als konstant anzusehen, sondern zum Teil von der Produkm
tionsstufe abhängig. Die Personalkosten werden z„B. dadurch bem
stimmt, ob die Transportmittel eingesetzt werden, zeitweilig stille
liegen — wie etwa während des Winterstandes - oder im Eine oder
im Mehrschichtenbetrieb genutzt sinds
Kostentheoretische Erörterungen sollen an dieser Stelle nicht
weiter verfolgt werden, jedoch schienen diese Hinweise für die
Bewertung der folgenden Ergebnisse der Kostenanalyse erforderlich
zu'seina
In der Eostenstellenreohnung unterscheidet der Reedereibe-
trieb zwischen folgende Kbstenstellen, die als Hauptkostenstellen
geführt werden:
“ Schleppkähne-






Die Schlepper werden als Hilfskostenstelle abgerechnet._Sie
werden sowohl zur Fortbewegung volkseigener als auch anderer
Fahrzeuge eingesetzt. Ihre Kosten werden entsprechend der Nutzung
verrechnet; Die volkseigenen Sohleppkähne werden in den KK 1 und
KK 3 mit den entstandenen Schleppkosten n der volkseigenen und
anderen Schlepper u belastete
‘
r l
Soweit die Motorgüterschiffe und Zeintriebskähne Schlepp- und
Schubleistungen sowie die Schubboote und —schlepper Schlepplein
stungen vollbringen, werden die dabei entstandenen Kosten zwi-
schen den Kostenstellen (Fahrzeugen) im KK 1 verrechnet n jeweilsKostengutschrift und ebelastung.
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Eine Trennung in den Kostenstellen zwischen alleinfahrenden,
schleppenden oder schiebenden Selbstfahrern erfolgt nicht, denn
dies wäre in der Praxis schwer möglich, da_ ein bestimmtes Fahr-
zeug teils ohne, teils aber auch mit anhängen bzw. mit Schuhfabr-
zeugen fährt} e '
i
Es muß darauf hingewiesen werden, daß die aus der Betriebsabm
rechnung zur Verfügung stehenden Werte die Khsten bestimmter
Schiffsarten widerspiegeln, nicht dagegen die Kesten bestimmter
Transperteinheiten.
Eine Kostenträgerreehnung, in der die verschiedenen Transport;
produkte bzw; Transpcrtrelaticnen als_Kcstenträger betrachtet
werden, bestand im Jahre 1965 noch nicht, Die Kbsten je Leistungs-
einheit, und zwar je tkm, wurden lediglich durch die Divisionen
kalkulation für einzelne Fahrzeugarten ermittelte Inzwischen werden
jedoch bereits wichtige Verkehrsrelaticnen gesondert abgerechnete
Die nunmehr folgenden Berechnungen basieren auf Istwerten der
Kostenrechnung des volkseigenen Reedereibetriebes und erstrekw
ken sich auf die Khstenknmplexeofl und 3, die in ihrer Summe die
kalkulierbaren Kosten m die hier der Einfachheit halber als
Selbstkosten bezeichnet sind m ergebene Die Khstenkomplexe 4 und 5
fanden in keinem Falle Berücksichtigung, da diese lediglich Ein»
fluß auf das Betriebsergebnis haben, aber nicht typisch für die
unterschiedlichen Fahrseugarten und Betriebsweisen sind.
21a eeibstlsoaten_dsr.?ebezaueaatea_
Der folgende Vergleich gibt zunächst einen globalen Überblick
über die Selbstkosten verschiedener Fehrzeugarten des VEB Deut-
sche Binnenreederei. Die Kosten werden relativ dargestellt, wo»
bei als Basis die Kosten des Motorgüterschiffes, Neubau,.gelten,
Un eine annähernde Vergleichbarkeit der Kosten zu gewährleisten,
sind die leistungsabhängigen Kasten (KK 1) auf den Tonnenkilomen
ter [tkm] und die leistungsunbhängigen Kosten auf den Tonnagen
tag [td] — Eichtonnege der Betriebsflctte multipliziert mit den
jährlichen Einsatstagen m bezogen werden; d
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Die Selbstkosten der verschiedenen Transportmittel gliedern
ten sich in Jahre 1965 folgendermaßen in leistungsabhängige und
leistungsunabhängige Kbsten:
KK 1 KK Q
Sohleppkähne z 34 % 66'%
MGS, neu s 39 s u 61 95Z-Antriebe 29 % 71 %
Schubprähne und mkähne 34 % 66 %




_Schubprähme und ekähne 101
U
Die obige Gegenüberstellung zeigt keine erheblichen Differen-
zen zwischen den Selbstfahrern und den Schubprähmen und -kähnens
Ungünstiger liegen allerdings die Schleppkähnee
Beim.Vergleich muß jedoch bedacht werden, daß diese Werte nur
mit gewiesen-Einschränkungen vergleichbar sind; Die Fahrzeuge
wurden unter den unterschiedlichsten Bedingungen auf unterschied-
lichen Verkehrsrelationen eingesetzt, die Auslastung der Tragfän
higkeit war jeweils eine andere, wie auch alle Fahrzeuge im Jah-
resdurchsohnitt einen unterschiedlichen Leerfahrtanteil hatten,
der z‚B. bei den Schubverbändeu, die besonders auf Pendelrelatio»
„ nen eingesetzt waren, weit über den Durchschnitt der anderen
Fahrzeugarten lag; Die leistungsabhängigen Resten bewegen sich
auch nicht proportional.zur Transportleistung.
Soweit die Auslastung der Tragfähigkeit verbessert und die
installierte Antriebsleistung der Transportmittel mit Eigenanm
trieb ratidueller genutzt wird, terringern sich die Kbsten des
KK 1 je Leistungseinheite Der verstärkte Einsatz von Selbstfahs
ren zum Schleppen von Kähnen und zum Schieben von Schubprähmen
und -kähnen sowie eine bessere Ausnutzung der Sohubboote‚ inden
das Schubboot nicht zwei sondern drei Prähme im Verband beförm
dert, führt zu einer Verminderung der leistungsabhängigen Kosten
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selbsfkasfen verschiedener‘ Transparfimi
des FEB muäsche Binnenreederei, im Jahre 5.955
Letistungsabivängrge Kosten je Tonnenkiiomeüer
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je tkm in ihrer absoluten Höhe.
Zu den leistungsabhängigen Kosten_kann also abschließend fest-
gestellt werden‚ daß die Kostenrechnung des Reedereibetriebes im
"Jahre 1965 keine wesentlichen Unterschiede zwischen den Schub-
verbänden und den Selbstfahrern erkennen ließ. Trotz aller gel-
tend_gemachten Einschränkungen dürfte diese Aussage für das Jahr
1965 in der Tendenz stimmen.
l
Eeisiveesusaähäsiseßesäeat
Dem folgenden Vergleich der leistungsunabhängigen Kosten je
Tonnagetag wurde generell allen Transportmitteln eine jährliche
Einsatzdauer von 300 Tagen zugrundegelegt. Die tatsächliche Einw
satzdauer wie auch die Auslastung, die im Jahresdurchschnitt bei
den verschiedenen Fahrzeugarten recht unterschiedlich waren, sind
nicht berücksichtigt werden. da. es hier zunächst auf einen Vern
gleich der_spezifischen Kbsten verschiedener Transportmittel ankommt.
Die Kosten des KK 3 je td betrugen bei den verschiedenen Fahr»




Schubprähme und -kähne- 33.
Bei diesem Kostenknmplex zeigen sich erhebliche Kostenunteru
schiede. Die Schubprähme — die auch mit den leistungsunabhängigen
Kosten der Schubboote und Schubschlepper belastet sind - liegen
in ihren Kosten weit unter denen der knnventionellen Transportmit-
tel. Die einfachere Bauart der Fahrzeuge und der Verzicht auf Be-
satzung führen zu beachtenswerten Kosteneinsparungen. Die lei-
stungsunabhängigen Kbsten-haben an den gesamten Selbstkosten —
wie eingangs dieses Abschnitts gezeigt wurde — einen größeren An—
teil, das heißt also, daß die hier ausgewiesenen Kostenuntern
schiede zwischen den Schubprähmen und -kähnen und den Fahrzeugen
konventioneller Bauart bestimmend für die wirtschaftliche Uberm
legenheit der Schubschiffahrt gegenüber den herkömmlichen Bew
triebsweisen sind. "
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Bei der Bewertung der Kbstenrelationen zwischen den Selbst-
fahrern und den anderen Transportmitteln ist zu berücksichtigen,
daß die Kosten lediglich anf den Tonnagetag bezogen wurden. Bon
eonders das alleinfahrende Motorgüterschiffi aber auch der alleinsnl
fahrende Zekntriebskehn,haben eine höhere Fahrgeschndndigkeit
und jährliche Umlanfzahl als die anderen_Transportmittel und hae
ben.anch bei ähnlicher Fahrzeuggröße in der Regel eine höhere
Tonnageproduktivität. Würden die leistungsunabhängigen Kosten
auf die Kapazität bezogen, wären die Unterschiede zwischen den
Kosten der Transportmittel geringer, trotzdem bliebe die Über-
legenheit der Schubfahrzeuge erhalten.
Weiterhin ist darauf hinzuweisen, daß die oben ausgewiesenen
Kennziffern nur für die verschiedenen Fahrzeugarten gelten„ Der
Selbstfahrer wird hier praktisch als alleinfahrendes Fahrzeug
betrachtet, dann er erhielt für Schlepp- und Schubleistungen
entsprechende Kostengutschriften‚ die seine gesamten Kosten des
KK 3 verringerten; Die obigen Zahlenangaben gelten deshalb nicht
für den im Sehubeinsatz befindlichen Selbstfahrer.
Kostenstruktur
Das Verfahren_der Verrechnung der Kosten der Schlepper sowie
der Schlepp- und Schubleistüngen der Selbstfahrer wie auch der
Schleppleistungen der Schubboote und uschlepper läßt nicht exakt
die Struktur der oben genannten Kosten der Komplexe 1 und 3 erken-
nen. Der Vollständigkeit halber soll sie erwähnt-werden, ohne daß
allerdings die Kostenstruktur der verschiedenen Fahrzengarten
"voll vergleichbar iäte Das gilt in erster Linie für den'Vergleich
des Schleppkahns mit den übrigen Transportmitteln, da sowohl in
KK 1 als auch im KK 3 die verrechneten Sohleppkosten gesondert
erscheinen und an_sich den verschiedenen-Kbstenarten anzulesten
Wärefl o l ' =
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Anteil der wichtigsten Kcetenarten an den gesamten leietungsab„
hängigen Kbeten [%] ' '
" Schub-T“iägä:PP" uns Z—Antriebe Eiäfi ä:1„
Brenn-, Treib» und
Schmierstoffe ‚ 0,3 67,3 60,0 65,72
'Schiffahrteebgaben 11,5 22,5 e ,10,7 10,7
leietungsabhängige Löhne 21,7 24,4 35,4 36,4
rerrechnete Schleppe.
leietungen 65,2 ,/. 16,5 i 5/. 6,8 e/e 1395
Anteil der Wichtigsten Koetenerten an den_leistungsunabhängigen
Keeten %
Mieten, Abschreibungen, e 24,2 g 47,6 . -46,1 36,7Instandhaltung und _
und Instendhaltungematerial
Löhne und soziale Kosten 27,2 22,8 24,5 25,2
verrechnete Hilfeleistun- 5
gen 21,5 1,0 0,9 2,9
_ Gemeinkosten 15,7 15,4 45,9 ' 27,0
goetenvergleich zwischen den Schleppkähnen, Schubprähmen und
Schnbkähnen ' -
11 ab an t j —| du x 1 an & —_ 1 1 X j ‘1 1 1 3 x 1' CD j xi j 1 3 3 1
In folgenden Vergleich sollen die Kosten des Transportrenme
gegenübergestellt werden. Der Vergleich erstreckt sich auf die
Fahrzeuge ohne Eigenantrieb, also auf die Schleppkähne,_Schubw
prähme und Schubkähne des VEB Deutsche Binnenreederei. Die mit
einem eigenen Antrieb versehenen Selbstfahrer bleiben hier unbe-
rücksichtigt, da ihre Kosten in diesem Falle mit den Kosten der
eben aufgeführten Transportmittel nicht-vergleichbar sind.‘
In den bisher durchgeführten Berechnungn,waren_in den Kosten
der eben genannten Fahrzeugarten auch die verrechneten Kosten der
Antriebefehrzeuge enthalten. Diese Kosten sollen hier nicht be-
rücksichtigt, sondern später gesondert betrachtet werden, um die
Gründe der wirtschaftlichen Überlegenheit der Schubschiffahrt ge-
gegenüber den herkömmlichen Betriebsweisen klarer erkennen zu
könnene '
1)einechl. Schnbbocte und —echlepper
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Die leistungsabhängigen Kosten (KK 1) der drei Fahrzeugarten
bezogen auf die Transportleistung betrugen im Jahre 1965 (als Bar











Die Kosten sind auch hier wieder auf 300 Einsatztage im Jahr‘
bezogen'worden‚ um Unterschiede in der jährlichen Einsatzdauer,
die bei den relativ alten Schleppkähnen erheblich geringer war,
auszugleichen. Ebenso wurde durch die Wahl des Tonnagetages als
Bezugsgröße der Kosten die Auswirkung der unterschiedlichen Aue.
lastung der Tragfähigkeit der Fahrzeuge aufgehoben; denn es sollen
ein Vergleich der Wirtschaftlichkeit unterschiedlicher Transport-
mittel erfolgen und die nicht für das Transportmittel typischen
K0stenbeeinflussungsfaktoren so weit wie möglich ausgeschaltet
werden._Gemeinkosten sind in den obigen Angaben nicht enthalten,
da ihre Verrechnung bei den verschiedenen Transportmitteln unterm
schiedlich-gehandhabt wird. Das gleiche gilt für verrechnete ei—'
gene Hilfeleistungen.
Der Vergleich weist_in-beiden Kostenkomplexen erheblich gerinw
gere Kosten der besatzungslosen Lasteinheiten ans. Dies gilt ganz
besonders für die leistungsunabhängigen Kosten, deren Anteil an
der Summe der Kosten beider Kostenkomplexe bei den Schleppkähnen
78 %, bei den Schubprähmen 73 % und bei den Schubkähnen 81_% be-
trägt.
In den Kosten der Schubfahrzeuge sind u.a. die Löhne der Pfle-
ge— und Umschlagsbrigaden der Meisterbereiohe enthalten. Der Ann
teil der Löhne betrug bei den Schleppkähnen im KK 1 62,0
KK 3 38„8_%‚ bei den Schubprähmen 37,5 % bzw. 21,? % und bei den
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Schubkähnen 47,6 % bzw. 14,5 %.
dingt die beträchtlich geringeren Gesamtkosten der Schubfahrzeuge
zu beachten, d,h;, die eben genannten Relativzahlen haben ein un-
terschiedliches Gewicht; Mitentscheidend für die_erheb1ichen Kosten»
vorteile-der Schubschiffahrt ist die Tatsache des Einsatzes be-
satzungsloser Lasteinheiten,wie der folgende Vergleich zeigt, in
dem die_Löhne und die Tonnage als Relativzahlen (Basis z Schlepp-
kähne) dargestellt sind:_
Gesamte Lohnsumme
Bei diesem Vergleich sind unbeu
Donnage der
Betriebsflotte
.Schleppkähne . 100 - 100
Schubprähme 4,1 28,7
Schubkähne 1,1 7,1
Das Ergebnis des Kbstenvergleichs zwischen den Kähnen und
Schubfahrzeugen wird allerdings dadurch etwas verzerrt, daß alte
Fahrzeuge mit neuen Transportmitteln_verglichen wurden, Die
p Schleppkähne hatten um ca. 40 % höhere Kosten je Tonnagetag für
Abschreibungen und Reparaturen als die Schubprähme_(beide Kosten-
arten konnten leider aus abrechnungstechnischen Gründen nicht ge-
trennt werden). Bein Ansatz der Kosten von Schleppkahn—Neubauten_
würde-sich das Ergebnis zugunsten der Schleppkähne etwas verbessern,
die erheblichen wirtschaftlichen Vorteile_des Schubprahms würden
jedoch nach wie vor bestehen bleiben, was z.B. sehr deutlich der
Vergleich der Personalausgaben unterstrich,
Der Schubkahn liegt kostenmäßig ungünstiger als der Schubprahm,'
Die Ursachen dafür sind vor allem darin zu sehen, daß der Schub-
kahn ein älteres, zum Schubbetrieb umgerüstetes Fahrzeug konvenm
tioneller Bauart ist, und dadurch trotz der Umrüstung in mehre-
ren Positionen ähnliche Kosten wie beim Schleppkahn auftreten.
Hinzu kommt, daß im vergangenen Jahr an einigen Fahrzeugen größere
Generalreparaturen erfolgten,
gelbgtgogtgn;der_Sghlepper_ugd_Sghubbogtg
Der nachstehende Vergleich gibt einen Überblick über die Kosten
der Antriebsfahrzeuge — Schlepper, Schubböote und Schubschlepper,
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Schnbschlepper - ' 88
Erozentualer Anteil wichtiger Kostenarten an den Selbstkosten der
Antriebsfahrzeuge:
_Brennu und Abschrei— _
Treibstoffe bungen‚ In— Löhne
standhaltung




d. märke‘Wasserstr. 36,9 19,5 30,8






Schubschlepper p 40,6 19,6 29,4
Werden die wichtigsten Kostenarten (bezogen auf die Brtkm) der ge-
samten Schlepper gleich 100 gesetzt, so betragen die Kosten der
anderen Antriebsfahrzeuge:
- Schlepper im Gebiet der
märk,'Waäserstraßen 72,8
’ - 77,7 88,2
Schnbboote.und -schlepper 99,1 95,0 129,2
aeven Schubbocte 405,3 100,8 5 152,0
Schdbschlepper- . 88,4 86,0 92,2
werden die leistungsunabhängigen Kosten (KK 3) auf den ES—Tag
(Psd) der Betriebsflotte und die leistungsabhängigen Kosten (KK 1)
auf die Leistung bezogen, ergibt sich folgendes Bild (Kosten der
Schlepper = 100): ’
'
i„.247 e.
KK 3 KK 1
MDNzPSd MDN[Brtkm _
Schlepper, insgesamt" 100 c S 100




Schubschlepper R 87 92
Gemeinkosten wurden in den obigen Berechnungen nicht-berückm
sichtigt; ebenso die Kosten für Leistungen Dritter. Für die letzte
Gegenüberstellung standen leider keine Zehlenangaben für die in
Ksnelgebiet zwischen Elbe und 0der_eingesetzten Schlepper zur Vorm
fügung, die an sich mit den Kanelschubbooten vergleichbar särene
Aus der zuerst aufgeführten Gegenüberstellung ist zu ersehen,
daß die auf den Ertkm bezogenen Kosten der Schubboote über den
Durchschnittskosten aller Schlepper liegen; Der Unterschied zu
den in Kanalgebiet eingesetzten Sohleppern ist soaer recht erhebe
lieh, Vor allem haben die Schubboote höhere Ausgaben für Löhne
und auch für Brenn- und Treibstoffe je Brtkm als die Schlepper,
Dagegen fällt der Kostenvergleich zwischen den Schubschleppern
und den Schleppern weitaus günstiger ause Die Schubschlepper sind
ungerüstete Schlepper und hatten im vergangenen Jahr auch beträchtm
liche Schleppleistungen vollbracht, die seit höher als ihre Schuhe
leistungen eerene Ihre Kosten liegen unter dem Durchschnitt aller
_Schleppere Allerdings erreichen auch sie nicht die niedrigeren
Kosten der Kanalschlepper, sondern liegen un'rde 10 % darübere
Verursacht wird das verhältnismäßig ungünstige Khstenbild, bea
sonders der Schubboote aber auch der Schubsehlepper, durch eine
schlechtere Ausnutzung der Schnb- bzse Schleppkepasität dieser
Fahrzeugee Die Schubboote und -schlepper haben zwar eine größere
Anzahl jährliche Einsatztage als die Schlepper, die spezifische
Schubm bzw. Schleppleistung_wsr im Jahre 1965 jedoch geringer,
wie folgende Gegenüberstellung zeigt:
47%eoo Brtkm/PSSchlepper
Schnbboote und mschlepper 44 000 "
deren Sehubboote 42 600 1 "
Schubschlepper 45 000 S
— 248 —
Die Zahlenangaben beziehen sich auf die Navigationsflotte.
Die Leistung der Schlepper war um 12-% höher als die der Schub-
boote und um 6 % größer als die der Schubschlepper.
Es darf vermutet werden, daß die Unterschiede zwischen den
Schubfahrzeugen und Schleppern zum großen Teil auf die beträcht-
lichen Leerbewegungen von Prähmen zurückzuführen sind. Anderer-
seits bewegt aber auch der Schlepper im Schleppzug eine größere
Last als das im Verband mit zwei oder drei Prähmen fahrende Schubu
boote Allerdings ist die Fahrgeschwindigkeit des Schleppzuges auf
den Kanä1en_geringer als die des Schubverbandes‚ was wiederum ‘
dessen Leistung bezogen auf die Zeiteinheit verringert. Inwieweit
sich die Auswirkungen der eben genannten Faktoren kompensieren,"
ist nicht-bekannt. Leider fehlte das für eine exakte quantitas
tive Aussage erforderliche Zahlenmaterial.- '
Aus dem Kostenvergleich ist aber auch zu erkennen, daß die
Schubboote etwas höhere leistungunabhängige Kosten — bezogen auf
den PSnTag der Betriebsflotte — als die Schlepper haben.{
2969 Die iuswirkungen auf die Rentabilität des volkseigenen
Reedereibetriebes
Abschließend sollen die Auswirkungen der Einführung der Schub»
schiffahrt auf den volkseigenen Reedereibetrieb dargestellt wer»
e
dene In den bisher durchgeführten Berechnungen ging es besonders
darum, Unterschiede in der Wirtschaftlichkeit der verschiedenen
Transportmittel und fietriebsweisen heranszustellen; Aus diesem
Grunde basierten viele der Berechnungen auf Ausgangsdaten„ die
unabhängig von den tatsächlich erreichten_Ergebnissen für alle
Transportmittel in der selben Höhe angesetzt wurden m wie etwa
die jährlichen Einsatztage und die Anslastung der Tragfähigkeit n,
um weitestgehend den bezweckten Vergleich zu ermöglichenei Dabei
zeigte sich die hohe wirtschaftliche Überlegenheit der Schub-
schiffahrt. Tatsächlich ist jedoch der_Nutzeffekt der Einführung
der Schubschiffahrt für den Reedereibetrieb noch höherg Weil die
für die wirtschaftlichen Ergebnisse der konventionellen Fahrzeum




Die folgende Übersicht, in der jeweils die Gliederung der
Flotte,_des Gütertransports, der Selbstkosten und der Frachteinu
nahmen nach den verschiedenen Transportmitteln des VEB Deutsche
Binnenreederei im Jahre 1965 aufgeführt sind, läßt sehr deutlich
die Bedeutung der Schubschiffahrt für die Rentabilität des Ree-
dereibetriebes erkennen: 1
Angaben in %
Schleppn MGS MGS Z-An— Schubprähu
kähne alt neu triebe me u,-kähn
ne
Betriebsflotte 49,0 3,8 19,0 10,7 17,5
Beförderte Gütern
1 T i
mense 39,5 3,7 19,4 15,4 22:0
Transportleistung %2,8 3,9 _34,4 10,4 8,5
Fraohteinnahmen 42,1 3,9 31,7 11,4 10,9
— siehe dazu Abbildung 8 n
Die Kosten der Antriebskraft und verrechnete Schlepp— und
Schnbleistungen sind in den Selbstkosten der verschiedenen Trans»
portmittel enthalten,
Obwohl zwar der Anteil der Schnbprähme und nkähne an der gem
samten volkseigenen Betriebsflotte im Jahresdurchschnitt 1965
bereits 17,5 % betrug, entfielen nur 8,3 % der Selbstkosten auf
die Schnbfahrzeuge, Dieses günstige Verhältnis wird von keinem
der konventionellen Transportmittel erreicht, Allerdings ist
bei diesem Vergleich dieetsas höhere Produktivität der Motor».
gütersohiffe zu berücksichtigen,
' Das Verhältnis zwischen der Betriebsflotte und der Transporte
menge und Transportleistung ist dagegen bei den Schubprähmen nnu
günstiger als bei den Selbstfahrern, Die für dieses Ergebnis
' entscheidenden Gründe M z,B, der verhältnismäßig hohe Leerfahrtn
anteil u sind bereits an anderer Stelle erklärt worden, Zu beu
achten ist bei diesem Vergleich, daß in der Schubflotte weitaus























































Der Vergleich zwischen den Anteilen an den Selbstkosten und
den Frachteinnahmen der Schubprähme an denen des gesamten Reedem
reibetriebes fällt wiederum eindeutig zugunsten der Schubfahrm
zeuge ans, wenn auch im Einsatzgebiet und den Transportanfgaben
der verschiedenen Transportmittel, und damit auch in den Kosten
und Einnahmen beträchtliche Unterschiede bestanden, so kann doch
festgestellt werden, daß die Schubfahrzeuge in Jahre1965 die
rentabelsten Transportmittel des Reedareibetriebes raren. Sie
erbrachten den relativ höchsten Gewinn, wie die folgende Dar-
stellung des Verhältnisses zwischen den Kosten und Einnahmen
zeigt:
Schleppkähne 1 3 1,03
MGS, alte ,1 : 0,87
MGS, neu 1 3 1,20_
Z—hntriebe H 1 : 1,03
Schubprähme und \
-kähne ' 1 3 1,45
Aus der Tatsache, daß die in Dienst gestellten Schnbfahrzeuge
im wesentlichen die überalterten Schleppfahrzeuge ersetzten und
auch weiterhin ersetzen werden, ist zu erkennen, welche positiven
Ausw irkungen die Einführung der Schnbechiffahrt für den VEB Deut»
sehe Binnenreederei bereits hatte bzw. in den kommenden Jahren
haben‘ wird; in e
l
3, Schlußbetrachtungen
aus den Ausführungen der vorangegangenen Abschnitte war zu er»
sehen, welchen beachtlichen Anteil die Schubflotte bereits im
Jahre_1965 an der Tonnage und am Gütertransport des VEB Deutsche
Binnenreederei hatte. Der Einsatz der Schubverbände beschränkte
sich dabei zunächst überwiegend auf die Kenäle und kanalisierten
Flüsse. "Die Schubflotte wird in den kommenden Jahren weiter plann
mäßig vergrößert, und bald werden nach Abschluß der Vorbereitun-
gen auch Schubverbände in größeren Umfange anf den Strömen ver-
kehren. such den Fragen des Einsatzes'vdn Schnbverbänden anf
den Seewasserstraßen in unmittelbaren Küstenbereich wird besondem
re Aufmerksamkeit geschenkt, so daß sich in einigen Jahren die
Schnbschiffahrt auf das ganze Binnenwasserstraßennetz und diei
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durch das Haff und die Bodden führenden Seewasserstraßen erstrek—
ken wird.
Der Tatsache der Anwendung einer neuartigen Binnenschiffahrts—
technologie versuchte der volkseigene Reedereibetrieb durch eine
entsprechende Organisation der Transportvorbereitung und -ab-
wicklung gerecht zu werden. Die Organisation war im Laufe des
vergangenen Jahres noch Wandlungen unterworfen. Es fehlen auch
heute noch vielfach ausreichende Erfahrungen im Betrieb mit be-
satzungslosen Lasteinheiten‚ um bereits ein Optimum in der Trans-
portabwicklung zu erreichen. Bisher nicht gekannte Probleme er»
gaben sich nicht nur für den Beedereibetrieb‚ sondern genau so
auch für den Binnenhafen und für die verladende Wirtschaft, die
nicht mehr das mit einer Besatzung versehene Binnenschiff,'son—
dern den besatzungslosen Prahm vorfinden. -Alle diese Momente
beeinflußten selbstverständlich das wirtschaftliche Ergebnis der
Schubschiffahrt des vergangenen Jahres.
aus der Analyse der Ist—Kosten des Jahres 1965 der verschiede-
nen Transportmittel des volkseigenen Reedereibetriebes konnte
eine erhebliche Überlegenheit der Schubschiffahrt gegenüber den
herkömmlichen Betriebsweisen der Binnenschiffahrt festgestellt
werden. Die Wirtschaftlichkeit der Schubschiffahrt ist zwar noch
steigerungsfähig, aber bereits das Ergebnis des vergangenen Jah-
res bestätigt die Richtigkeit der Entscheidung zur umfassenden
Einführung der Schubschiffahrt auf den Wasserstraßen - zumindest
auf den Kanalrelationen m der Deutschen Demokratischen Republik.
Weder das moderne Motorgüterschiff - in der Alleinfahrt oder mit
Schleppkähnen im Anhang -, noch der ZnAntriebskahn‚ noch der
Schleppzug wiesen ähnliche Kostenvorteile wie der Schubverband
anf. Leider fehlten entsprechende Daten aus der Ist-Abrechnung,
um auch die Transporteinheit des schiebenden Selbstfahrers in
den Vergleich einzubeziehen. Der Schubeinsatz des Selbstfahrers
erhöht dessen Wirtschaftlichkeit und ist deshalb unbedingt im
Einsatz auf den Kanalrelationen anzustreben. ‘Er dürfte allere
dings bei den relativ geringen Transportstrecken nicht an den
Schubverband herankommen.-dem bereits die Trennung von Transport»!
ranm und Triebkraft entscheidende Vorteile bringt.
Eine Analyse der Selbstkosten den Sfi hubschiffahrt auf den vorn
schiedenen Verkehrsrelationen reg nicht mögliche da erst in diesemJahre wichtige Relationen aisfreeftdeetrager mittels Vor-
fahren der modernen Datenverarbeitung gesondert abgerechnet werden,
Entscheidende Bedeutung für diä Wirtschaftlichkeit der Schub-
schiffahrt hatten besonders die relativ geringen leistungsunabu
hängigen Kosten, aber auch die Igistungsabhängigen Kosten der Prähi
ms, die vor allem durch die einfachere Bauart und susrüstung sowie
den Verzicht auf.Besatzung bedingt sinde' Der Anteil der Kosten
der Prähme und Schubkähne an den Gesamtkosten der Schnbfahrzeuge
(Transportranm und Antriebsfahrzeuge) betrug rdo 43 %o
Der Baupreis des Kanalschubboots unterscheidet sich kaum von
dem eines Schleppers gleicher Leistung, und es hatte höhere Selbstm
kosten als die Schlepper, die vermutlich.auf die geringere Kam.
paßitätsaüslaßtunß zurückzuführen sind, Die relativ hohen Kom
sten des Schubbootes bewirkten, daß sich die leistungsabhängigen
Kosten des Schubverbandes kaum von denen der anderen Transportmitm
tel unterscheiden und die erheblichen Kostenvorteile allein durch
die geringeren leistungsunabhängigen Kosten erzielt wurdene
Die Einführung der Schubschiffahrt hatte einen positiven Einu
fluß auf den Beedereibetrieb.- Sie erbrachte_den relativ höchsten
Gewinn.-
Trotz aller beachtenswerten bisherigen Erfolge muß jedoch auch
nach Möglichkeiten zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der
Schubschiffahrt gesucht Werden, wobei zu bemerken ist, daß die oft
zu global vorliegenden Daten entsprechende Schlußfolgerungen er»
schweren. -
M i
Eine Verbesserung der wirtschaftlichen Ergebnisse sollte vor
allem durch folgende Maßnahmen zu erreichen sein:
a) Durch eine Erhöhung der jährlichen_Einsatztage der Schubprähme-
und besonders der Schubboote. "Dabei sollte unbedingt der Orn
ganisation der Wartung und Pflege sowie des Reparaturwesens
die notwendige Aufmerksamkeit geschenkt werden;
b) durch eine Verkürzung der Um1aufzeiten‚ besonders der Schub-
prähme.
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Der Vergleich der durchschnittlichen jährlichen Umläufe der
’verschiedenen Transportmittel läßt Reserven vermuten. In die»
sem Zusammenhang sollte die gegenwärtige Organisation des Ein-
satzes der Schubfahrzeuge kritisch überprüft werden; dies gilt
besonders auch für die für verschiedene Relationen ausgearbeitew
ten Technologien. Dabei sollte auch dem fahrplanmäßigen Einsatz
der Schubbocte entsprechende Aufmerksamkeit geschenkt werden;
c) durch Vergrößerung der Verbandslängen. Die relativ hohen
Selbstkosten des Schubbootes (bezogen auf die Leistungseinheit)i
können z;B; durch den weitestgehenden Einsatz von Dreierverbän-
den zu einer erheblich besseren Kapazitätsausnutzung und zu
einer Senkung der Kosten des Schubbootes (je tkm) führen;
d) letztlich sollte auch die innerbetriebliche Datenerfassung
und -Verarbeitung verbessert werden w was bereits schon begon-
nen wurde w, um einen besseren Einblick in den Transportpro—
zeß und bessere Voraussetzungen für operative Maßnahmen zu er»
halten.
Über die Zweckmäßigkeit der technischen Konzeption des Schubboo-
tes und der Schubprähme können aus dem'Wirtschaftlichkeitsver—
gleich keine exakten quantitativen Folgerungen gezogen werden;
Immerhin sollte auf keinen Fall die Tatsache der relativ hohen
Kosten des Kanalschubbootes (je Leistungseinheit) übersehen wern
.den‚ die zwar durch eine bessere Kapazitätsausnutzung gesenkt werdenD können, aber sich dann trotzdem infolge ähnlicher Bau-, Instandei
haltungsn und Persanalkosten von Schleppern gleicher Leistung nur
geringfügig unterscheiden werdena Dieser Hinweis.gilt für das
Kanalschubboot‚ aber auch für die Konstruktion des Stromschubboo-
tese wenn vielleicht künftig — insbesondere nach Beseitigung ei-
niger Engpässe der Wasserstraße n auf den Kanalrelationen der Re-
gelverband aus dem Schubboot und drei Prähmen bestehen wird, dürf-
te das auf dem Strom vorwiegend der Deppeltandemverband‚ auf einin
gen Streckenabschnitten jedoch auch nur der Dreierverband S6ifl s_Er*
hebliche Unterschiede sind also in der Verbandsfcrmation_nicht zu
erwarten„ Dieser Vergleich sagt zwar allein noch nichts über die
vertretbaren Kostenrelationen zwischen dem Kaualschubboot und dem ‘
e255 «-
künftigen Stromschubboot, aber er sollte Anlaß dazu geben, dem
Schubboot, das den größten mteil an den Kosten des Schubbetriebes
hat, verstärkte Aufmerksamkeit zu schenken,

.Kriterien des Nutzeffektes neuer Betriebswaisaa
in der Binnenschiffahrt der DDR
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1.1, Binnenflotte und Wasserstraße u zwei Elemente des Transportl
prosesses auf Binnenwasserstraßen
Binnenflotte und Wasserstraße sind zwei Elemente des Transpgrel
pronesses auf Binnenwasserstraßen, die sich gegenseitig bedingen
und aufeinander Wechselbeziehungen ausüben, die sowohl technischer
als auch ökonomischer art sein können. Vielfach.wird die Meinung
vertreten, daß sich das Binnensohiff der Wasserstraße. untereuondl
nen habe, wobei als Argument meist der ungleich größere Investi_
tionsaufwand an der Wasserstraße in Verhältnis zu den Investitio_
nen für die Flotte im Vordergrund steht, andererseits senden ein
fektivere Betriebsueisen der Flotte, zum Beispiel die Einführung
größerer Schiffsgefäße und das Erzielen höherer Geschwindigkeiten,
Fgenannt, um.einen Neubau oder umfangreiche ßekonstruktionsmaßnah»
man an Wasserstraßen als Primat in'Erscheinung treten zu lassen,
Der vorliegende Beitrag soll eine Betrachtung darüber sein,
mit solchen theoretischen Begründungen anhand eines Beispieles
die Wechselbeziehungen asischen der Binnenflotte un der Wassern
straße beurteilt werden können, um daraus die Erkenntnis zu zie-
hen, daß bei'Einführung neuer Betriebsueisen komplexe technische
ökonomische,Untersuchungen eine unausbleibliche Notwendigkeit zur
Findung dieser oder jener Entschidung sind,
1.2, Die Effektivität der Binnenschiffahrt w das Äquivalent zum
ßusbau.bas. zur Rekonstruktion von Wasserstraßen
Bereits die Bezeichnung Wasserstraße besagt, daß es sich beim
Fluß oder Kanal um einen Transportweg der Binnensehiffahrt hanm
delt, Sieht man von der Besonderheit der mehrfachen Nutzung der
Wasserstraße ab, die entweder ein regulierten Fluß, ein kanalin
sierter Fluß, ein Kanal oder eine Seenstrecke ist und der nach
dieser genannten Einteilung auch unterschiedliche Volkswirte
schaftliche Nutzensgesichtspunkte zufallen, so kann im allgemein
andie Binnenschiffahrt als Hauptnutser e besonders die Güter»
transportflotte — gesehen werden. Vorausgesetzt, daß die außer»
’verkehrlichen Nutzer ihrem Anteil entsprechend am Gesamtnutsen
m 260 —'
der sasserstraße an den Investitionen beim.Ausbau bzw. der Ren
konetruktion beteiligt werden, ist die Effektivität der Binnen-
schiffahrt für den Umfang der Investitionsaufwendungen an den
Wasserstraßen bestimmend.
2. Die theoretische Darstellung der Nutzensgesichtspunkte_
2&1. Der Variantenverg1eioh.bei der Einführung neuer Betriebs-
ueisen der Binnenschiffahrt und die
Möglichkeit
der sich
daraus ergebenden Verbesserung der Soh ffahrtsbedingungen
auf der Wasserstraße
Die Einführung neuer Betriebsweisen der Binnenschiffahrt er»
fordert oftmals qualitative Veränderungen an der Wasserstraßee
Für die verschiedenen technischen Lösungen bei der Planung und
Projektierung der Investitionsmaßnahmen der Flotte und der Was-
serstraße ergibt sich daraus die Notwendigkeit des Vergleichs
von Varianten„ Durch den Vergleich senden teohnisohmökonomisehe
Aussirkungen mit Hilfe von wert- und Naturalkennziffern beurm
tei1t„ Der Vergleich der Wertkennziffern spiegelt das Verhältnis
der einmaligen Inveetitionsaufuendungen au den laufend entsteu
hsnden Selbstknsten.rider„ Der Vergleich der Naturalkennziffern
ergänzt die Aussage der Werthennsiffern, eodaß eine Entscheidung’
für eine bestimmte Lösung erst durch den Vergleich beider Kennu
siffernknmplers möglich isti Die wichtigsten'Natura1kennsiffern
umfassen die Betriebsksnnsiffern für spezifische Größen, wie
Einsatsmaterial je Leistungseinheits Anzahl der Arbeitskräfte,
Produktivität der Arbeit und Investitionsaufwandskennsiffern9
die z„B‚ die Aussage über den Bedarf je Produktionseinheit, den
Einsatz an Einbaunaterial (Metalle, Zement, Brennstoffe) und
ässohinen‚ treffen„
Bei der Einführung neuer Betriebsmeisen ist unabhängig_vom'
Verkehrsträger bei der Wahl der Varianten grundsätzlich davon
aussugehn‚ daß ein und dieselbe Transportaufgabe zu lösen ist -
oder mit anderen Worten gesagt, daß ein bestimmtes Volumen an
Gütern in einem.bestimmten Zeitraum.und einer bestimmten Zuname.
menseteung (Gutartenstruktur) von einem.Absendeort A zu einem
Empfangsort B befördert werden muß;
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Prinzipiell unterscheiden sich in Verkehrswesen die Variantenm
vergleiche folgendermaßen:
lt Der Variantenvergleich zwischen zwei oder mehreren Verkehrs»
trägern„die für die Lösung bestimmter Transportanfgaben inm
‘frage knnnen„ Derartige Varianten senden als eustanschvariani
ten beseichnet„
29 Der Varientenvergleich nnischen dem bestehenden Zustand und
der künftigen Lösung, wobei die künftige Lösung ein Optimum' aus allen Lösungsmöglichkeiten darstellte
Der öhenoniechs wirr egsgrad bei der Einführung neuer Betrieben
reisen der Binnenschifiahrt und der sich daraus ergebenden hege
lichheiten der Verbesserung der Schiffahrtsbedingungen kann mit
Hilfe von Berechnungsverfahren ermittelt eerden„
Der Vergleich der Wertkenneiffern von Varianten bei Investim
tionsnaßnahmen sind mit der Berechnung der Rückilußdaner der zum
eätslichen Investitionen durchgeführt„ Die Berechnungeformel alle
gemein lautet % i
ER = (4)
Es sind: I1 = Summe der Investitionen der projektierten
Variante
I2 = Summe der Investitionen der nnstausch- bsva.
iusgangsvarianten
S2 = Jährliche Selbstkosten der Austausch» bsra
'iusgangevariante V
Sa = Jährliche Selbstkosten der projektierten
Variante I
t3 = Rückflußdauer der susätzlichen Investitionen
in Jahren
Bei der Einführung neuer Betriebsneisen der Binnenschiffahrt
‘wäre unter Einbezug der Wasserstraße die vorgenannte Formel Cfi )
sie folgt zu erweitern:










2 (1 a)I chiff




Summe der Investitionen an der Wasserstraße,
die durch die Einführung der neuen Betriebs-
weise der Binnenschiffahrt zur Verbesserung
der navigatorischen Bedingungen führen
B
Summe der Investitionen der Flotte bei
derzeitiger Betriebsweise
Sume der bisher an der Wasserstraße getä»
tigten Investitionen
Jährliche Selbstkosten der Flotte nach der
L derzeitigen Betriebsweise
Jährliche SeIbstkesten_des Betriebes und
B
der Unterhaltung der Wasserstraße nach dem
derzeitigen Zustand J
Jährliche Selbstkosten der Flotte nach der
neuen Betriebsweise
Jährliche Selbstkosten des Betriebes und
der Unterhaltung der Wasserstraße nach der
projektierten Variante
Aus der Formel (1 a) können folgende Schlußfolgerungen gezo-
gen‘nerden:
a) Zeigt die Variante der Einführung der neuen Betriebsweise der
Binnenschiffahrt sowohl die geringeren Geeamtinvestitionen g‘
als auch die_niedrigeren Selbstkosten gegenüber der Ausgangs-
variante, so kann—von einem "absoluten" ökonomisohen_Nntsen
gesprochen werden, der im Nachfolgenden mit Hilfe des Ente;
effektskoeffizienten hinsichtlich seiner Wertigkeit zu beurm
“teilen ist; FF
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uh) Sind sowohl die Investitionen als auch die Selbstknsten bei
der Variante der Eind5;ü=ig der neuen_Betriebseeise höher
als die der Ausgangsvariante‚ liegt eine Uneirtsohaftliohheit
vor, und die gewählte Lösung ist zu.vereerfen.
Ergänzend zur Formel (1 a) sei gesagt, das auf die Darstellung
vohfhrfassungsproblemen verzichtet eurie, da sonst der Rahmen des
Beitrages gesprengt senden wäre.
Liegt also bei dieser oder jener Lösung zur Einführung einer
neuen Betriebsweise der Binnensohiffahrt ein "absoluter" Ökonomie
scher Nutzen vor, ist der Nutzeffektskoeffiaient su.hestinnen„D der den resiprohen Wert der Rüokflußdauer der zusätzlichen lnm
gvestitionen aus dem.Variantenvergleich hi1det„ Die Fornl für
den Nutzeffektskoeffisienten lautet:
4V S2“E = 3 „„„„_„ q- ;1 „ „2 (1 b)
V
Die Wertigkeit dieser Koeffizienten wird derzeitig an folgen»
den Normativen im Verkehrswesen der DDR gemessen: %
a) Bei 0bjekten.des Verkehrswesen mit einer sehr hohen Lebens»
derer, die eretrangige staatliche und internationale Bedeum
tung haben oder zu einer bedeutenden Verminderung des Arm
beitsaufsandes führen bes. deren Rekonstruktion aus betriehw
liohen Gründen unmöglich oder mit hohen Aufwendungen vorn
banden ist, beträgt der hatzungsnormativkoeffisient 0„i
(Büokflußdauer der zusätzlichen Investitionen 10 Jahre):
h) Für örtlich begrenzte Vorhaben zur Mohanisierung und Ration
nalisierung von Transportprosessen bemißt sich der Normativekoeffizient auf 0,15 w 0,50 (Rückflußdaner 5 bis 7 Jahre).
Diese globale Festlegung für alle Verkehrsträger erscheint
recht problematisch und bedürfte nach Ansicht des Verfassers
dieses Beitrages einer grundlegenden Untersuchung,
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Ergibt eieb,_daB verschiedene der vorgeschlagenen Lösungen
gegenüber der insgengevarinte annähernd gleichwertige Effekte
bei der inalyee der Wertkenneiffern zeigen, ee sind für die
Entscheidung ergänzend Betnralkenneiifern heranzuziehen, Binw
gange dieses ibeebnittee eerde bereite darauf vereieeen, daß
spezifische Betriebekenneiffern und Inveetitiensanfeandekennn
eiffern daeu.benntzt eerden, Die Wertigkeit der Netnra1henneif- _e
fern eird in reeentiichen-van den jeeeiligen velkeeirteeheftliw
eben Bedürfnieeen beeinflunta inf die derzeitigen Verhältnisse
'
der BDE übertragen bedeutet des, daß als eichtigete Zneatekennm
eiffer die irbeitepreduhtivität heranzuziehen 1366 Bei der Bin-
ftemeeg neuer Betriebeesisen in der Binneneehiffahrt der DDR
gilt deshalb als bedeutendes Kriterien für eine gesteigerte Efm .'
fektivität die Batienelieiere g der'Baeeerstraßentransperte bei
geringeteniBineate von_Arbeitekräiten„ Bnreh das Breieeteen von
irbeitehräiten wird das Natieneleinkoenen gesteigert, indem diem
Tee irbeitehräfte in anderen Bereichen der Belang
eerdenikönnen,
2„2, zum Preb1en.der "eingefrerenen“ Inveetitienen
Die "eingefrnrenen" Investitionen müeeen als vn1hseirteehaftmB
liebe Verluste gesehen eerden, die dadurch auftreten, daß in
der Zeit ven Beginn der Investitionen bis nur Beginn der Kaps»
gihätsnutgnne entsprechend der vorgeschlagenen Lösung, die Mitmd
.tel der Investitionen nicht natebringend verwertet werden hönm
fläfle
Bei der Einführung neuer Betriebseeieen der Binneneehiffahrt
treten derartige velheeirteenertliche Verluste beim Bau der Biete
te kann auf beee kennen eie vernachlässigt eerdena Bon Bedeutung
sind sie allerdings für die Baumaßnahmen an der eaeseretraße zur
Verbesserung der Schiffahrtebedingungen, da hierbei das Zeitnaß
der Baudarehführung beet nnenfi für die Erzielung dee Buteeffehtee
der neuen Betriebsweise sein kann. Dabei ist eu berücksichtigen,
den Einzelmaßnahmen innerhalb einen Inveetitienekonplerne an der
Baeeeretraße zu Teilverbeseerungen der navigateriechen Bedingunn
gen für die Binnenschiffahrt führen könnens Das bedeutet, daB
„2ß5m
nicht auf die Gesamtheit der Investiticnsa de
.rene" mittel zu berechnen sind, sondern nur für die Teiles dem
ren Kapaeitätsnutsung erst mit vollendung des Iflvdßbibiöflßküngläm
uns beginnt. für diese Teile der Investitienen sind ein Zuechlea
in Hebe des Eormativkceffisienten erhoben, der nur bedingten.Erm
höhung der“ Werte L3 und I2 '.e
E " l
Die Einbesiehung der “eingefrorenen“ Investitienen als diene
lige dufeenäuüg in die eatsungsbenertung beim Yariantenvergleich.
‘sind sie folgt beg findet:
a) Bei der Durchführung von Investitionen für die Einfä:vs„
er hetriebseeieen der Binneneehiffahrt ist auf eine es:
Baudauer der Maßnahmen an der Wasserstraße zu erientiereng nem
bei die “eingefrorenen" Investitionen als Stimuli sinkend Es
sollten deshalb bei der festledüfld der'eirtseeeftlichen Baum
seiten möglichst mathematische Verfassen angesenet senden,
die zu einem eptimalen Ergebnis führen» Hierbei wird insbesenm
dere auf die Anwendung der Netsplentechnih nach den (Gritical*
Psth_Method) aufmerksam gemacht; i
b) Sie Festlegung der Maßnahmen zur Verbesserung der nevigateu
riechen Bedingungen für die Binnenschiffahrt an der fassen»
straße sell so erfolgeng daß die TeilmaBnahmen„ die der Binm
nensehiffahrt die höohsten.Effekte 8ImÖg1iÜh@fl9'V0TTengig
und damit als erste Investitionen getätigt senden.
aus der seejetischsn Fachliteratur sind für die Ermittlung
der sogenannten "eingefrerenen" Investitionen nachstehende am
reehnungsverfahren bekannt:
l‚ Berechnung der “eingefrorenen" Investitionen von maßnahmen
der Verg1eichsvarianten„ bei denen die Kapasitätsnuteug
erst mit Vollendung der Investitionen erfolgt„
e) für Investitionen mit einer Bauzeit bis zu 5 Jahren
i: Z 1a. [’l+K(tmje_0,5)]
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_2. Berechnung der "eingefrorenen“ Investitionen von Maßnahmen
der Verg1eichevarianten‚ bei denen eine teilweise Nutzung
vor Beendigung der Bautätigkeit erfolgt.
a) Für Objekte mit einer Bauzeit bis zu 5 Jahren
3:1:
I9=IN ä (sasjnsqgjr) [1+K(t„j+o‚5)]'
jzfl
- l
b) Für Objekte mit einer Bauzeit von mehr als 5 Jahren
3 = Ü
35349095
i? =Iw E (sagjnehj) (i1 +15) g n
j z I1
Es sind: t = die Anzahl der Baujahre
Ij B: die Investitionen der einzelnen Ban-
jehre vom 1. bis zum 6. Jahr
K = der Nutzungsnornativkoeffizient
= die Ordnungszahl der Baujahre
0,5 = der Kbeffieient„ der berücksichtigt,
daß für das jeweilige Jahr nur die Hälfm
te als "eingefroren" betrachtet werden
kann
n J = die Ordnungeeahl der Jahre der teilweisen
Nutzung
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2.5. her Wert der in Traneportproaeß befindlichen Güternengen
Während des Transportproaeeses werden die Güter aus den.Prom
dukticneprozeß gezogen. Bei knntinuierlicher Produktion ergibt
sich, daß für die im.Transportprozeß befindlichen Güter zunächst
entsprechende usatzlieferungenvorgesehen werden müssen. Es
werden damit volkswirtschaftliche Fonds erforderlich. Der Volks-
wirtschaft entstehen alee einmalige Ausgaben für die in.Transpertn
proseß befindlichen Güter.
Die Höhe der Ausgaben ist abhängig vcnldenßeförderungesei-
ten, der Menge und den.Preie der Güter. *
Beim.Verg1eich von Varianten, seien es solche der Alternati»
ve zwischen den Verkehrsträgern oder solche für bestimmte Varim
nanten eines Verkehrezreiges‚ sind die genannten Ausgaben in die-
Eutzeffektsberechnung einzubeziehen. Sie werden als einmalige
Aufwendung den Investitionen zugeordnet.
duszunehmen sind solche Güter, die einer Lagerung untersorm
fen sind und bei denen der Nachweis erbracht wird, daß durch
längere Lieferfristen aufwendige Lagernöglichkeiten zum Teil eine
gespart werden können. Das trifft z.B. auf die saieonbedingten
Erntetransporte für Getreide mit der Binnenschiffahrt zu.
Für die Ausgaben der im Traneportprozeß befindlichen Güter
(U3) gilt nachstehende Berechnungsfermel:
U _ Pm . G . 1B ‘ 565 . 24 . V5 .
Es sind: -Pm mittlerer Preis für 1 t Gut
G =_ Menge der.im Jahr beförderten Güter
=i mittlere Beförderungseeite
Vb = mittlere Beförderungegeecheindigkeit
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2.4, Der Rentabilitätegrad bei der Einführung der neuen Beu
triebsweise
In Abschnitt 1‚2„ wurde begründet, deß die Effektivität der
Binnensohiffahrt des Äquivalent zun.Ansbau bzw„ der Rekonstruk-
tien von Wasserstraßen.ist„ Eine Steigerung der*Effektivität
durch die Einführung neuerißetriebeweisen zieht entweder eine
Steigerung des Gewinnes oder eine Senkung bzwa den Fortfall ein
nes eventuellen Verlustes nach sieh.
werden Gewinne für Investitionsmaßnahmen eindeutig naehgem
Dwiesen„ ist als weiteres Beurteilungskriterien.der Rentabilitätsm
grad der Investitionen zu ermitteln und in den Variantenvergleioh
einzubeziehen, Der Rentabilitätsgrad ist der Quotient aus den







= Erlöse des Jahres
= Selbstkosten des Jahres
A e Inrestitionsaufwendugen der genlanten
Maßnahmen.
Der Bentabilitätsgrad ist je Variante der vorgeschlagenen
Lösungen zu ernitte1n„ Es ist derjenigen Variante der Vorzug zu
geben, die-den höchsten Rentabilitätsgrad aufweiste
Abschließend sei zur theoretisohen Darstellung der Nutzensgem
siohtspunhte gesagt, daß von einer Behandlung der Probleme des
Variantenvergleiohes bei mehreren Ausbaustufen Abstand genommen
wurde. D
59 Die Einführung_der Schubschiffehrt als neue Betriebsweise
der Binnensohiffahrt und ihre Anforderungen an die Wassern
etraße *
Eele Die Forderung nach einer modernen Binnenflotte der DDR
Der Anteil der Binnenschiffahrt an der Deckung des Volkswirt»
schaftlichen Transportbedarfes der DDR ist gegenwärtig relativ ge-
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ring; In der Nachkriegszeit hat die Binnenschiffahrt mit der
Leietungsentwicklung anderer Verkehrsträger nicht Schritt gen
halten, Die ungenügende Nutzung des Binnenschiffstransportes
ist auf verschiedene Ursachen zurückzuführen, deren wichtigste
eins
a) In den letzten Jahren ist_die Kapazität der'Binnenflctte ini
folge natürlichen Verschleisses üheralteter Fahrzeuge stänl
dig zurückgegangen, chne daß ausreichend.Ersets durch Neu-
bauten erfolgte, ‘
b) Ein bedeutender Teil der Güterversand» bzw, Enpfangsorte
für Massengüter liegt nicht unmittelbar an der Wasserstraße
und nuß in kombinierten Ferkehr "Schiene/Wasserstraße“ durchs
geführt werden, Das ist bei der traditionellen Betriebsweise,
der Schleppschiffahrt, vielfach esairtschsetlich„
Das Netz der Esuptwasserstraßen der DDR ist deshalb bis auf
einige relativ kurze Strecken, nur ungenügend ausgelastet, scw
daß Teile des volkswirtschaftlichen Vermögens brach liegen,
Erst die Rationalisierung des Binnenschiffshrtstranspcrts e
insbesondere durch die Einführung neuartiger Betriebsweisen m
wird andere Verhältnisse in der arbeitsteilung swischen derBinnenschiffahrt "und der Eisenbahn schaffen, Selbstverständm
lieh ist dazu jeweils der wirtschaftliche Nachweis zu erbringen,
Das Volumen des durch die Binnenschiffahrt zu deckendendfrsns
pcrtbederfs wird sich also mit der Indienststellung neuer Trans»
pcrtnittel auch verändern, f
aus all den Gesagten ist zu schlußfolgern, daß die Forderung
nach einer mcdernen Binnenflotte im Interesse der Volkswirt»
l schaft durchaus richtig und notwendig ist,
5,2. Bis Ergebnisse aus der Optimierung von Transporteinheitens auf den Binnenwasserstraßen der DDR
Die Forschungsorgane des Verkehrswesens, insbesondere dieForschungsanstalt für Schiffahrt, Wasser» und Grundbau, Berlin„haben sich in den vergangenen Jahren intensiv mit der Schaffung
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einer modernen Binnenflette für die DDR beschäftigt. Ergebnis
der umfangreichen Untersuchungen und Forschungen war die Fest-
legung, daß künftig nur der Schubbetrieb in der Binnenflotte
der DDR die neue Betriebsweise sein kann. Es wurde in diesem
Zueemnenhang der Bau einer Schubflotte vorgeeehlageng womit im
Jahre 1964-begennen'wurdeg Der Einsatz der Schubverbände erstreckt
sich zunächst auf die kanalieierten Wasserstraßen.
auf teehnieche'und technologische Fragen des Schnbbetriebee
eoll in diesem Beitrag nicht weiter eingegangen werden. Es soll
nur erwähnt eerden‚ daß durch die Schaffung von G1iedereehubver—
bänden Möglichkeiten zur Bildung langer Einheiten gegeben eind,
die nach den derzeitigen Bedingungen an Sehubverbendegrößen auf
Kanalreletionen der DDR bis zu einer Eiehtennage von 1576 t je
Einheit bei voller ebladetiefe von 2,00 n.führen können. Diese
nöglichkeiten stellen an die Wasserstraßen bestimmte enforderun-
gen, die nach dem jetzigen Stand nicht in jeden.Fal1e realieierw
bar sind. ’ a
3;}. Die Anforderungen langer Schabverbände an die Waeeeretraße
Enteprechend_der im Eineatz'bnr. im.Beu.befinliehen Schüb-
flette können nachetehene Sehnbverbände gebildet werden, deren.
einheitliche Breite den des Großplauer-üaßwschiffee (8,20 n)
gleich iets
e.) Tmdemverbände „mit einer Länge von e79, 5o m,
b) Dreierverbände mit einer Länge von 112,00 m,
e) Deppeltandemrerbände
mit einer Länge ven 144,50 n.
Lange Schubverbände stellen besondere Forderungen an die Wee-
eeretreße in Hinsicht an deren Fahreaeeerbreite„ Verbreitung
der rv1nna1gen‚ Schleueenlängen„ Ebppelete1len‚ Liegeplätze und
Prahnreeden. Daneben treten noch Detai1preb1eme„ wie Fenderung




Theoretische und praktische Erfahrungen ergaben, daß die
Fahrwasserbreite für Fahrzeuge bis 80 m Länge das 5,25fache der
Breite des Typschiffes als Binimnm betragen soll, während sie für
Fahrzeuge von über 80 m.Länge das 2-fache der Breite zuzüglich
0,i der Länge des Schiffes ausmachen sollte.
Neuere praktische Fahrversuche mit starren Schubverbänden
über 80 m‚Länge haben gezeigt, daß die Khrsstabilität zumindest
so gut ist, wie bei kürzeren Schiffen. Es wird deshalb nunmehr
der Standpunkt vertreten, das die Fahrwasserbreite unabhängig
von der Länge der Schubverbände der DDR das Emfache der Schiffsml
breite zuzüglich jeweils 5 m Sicherheitsabstand zwischen den sich
begegnenen Fahrzeugen und zur Böschung betragen soll, Das bedeum
tet demnach eine Bahrwasserbreite für Schubverbände der DDR von
es 26,00 m als Minimum‚ Das Unterschreiten dieser Fahrwasser»
breite ist in bestimmten Grenzen möglich, zieht aber ein Absinken
der Geschindigkeiten - vorwiegend bei Begegnungen m nach sich,
Z9? Verbreiterung def_:r1„Ä„g
Die Verbreiterung der 3+3: nagen für den Berkehr auf Begegw
nung erfolgt nach den internationalen Festlegungen mit Hilfe der
Berechnungsformeluäwr. Bei begrenzten Fahrwasserrerhätnissen,
wie im Kanal, wird die Forderung erhoben, die ermittelte Brühe
aswerbreiterung bereits am Beginn des Bogens der ä‚fx„„ag zuerhalten. Das feetzulegede man der Krünmungsverbreiterung wird
bestimmt durch die Verbandslänge, was von besonderer Bedeutung
für starre Schubverbände ist. In Beitrag kann nicht erörtert warm
„ den, in welchem ökonomisch richtigeren Verhältnis der Aufwand
für Krümmungsverbreiterungen bei starren Verbänden an.f1eniblen
Einheiten steht. Zum Beispiel betragen bei einem Krümmungsradius
von 500 m.die Vertreiterungen e
a) bei einem Großplauermsß-Schiff 4,50 m,
b) bei einem Tanemschubverband 6,25 n,
c) bei einem Dreierechnbverband 12,59 m,
g Sehiffahrt ‚
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d) bei einen Euseeltendemechuhverband 21,09 m.
Die Wahl der Verbandelänge hat nach dem Beispiel einen er»
hehlichenNEinf1uß auf die vernehmen an der Wasserstraße, aus
heeenere hei Kanälen, denn räumliche Veränderung cder bei
Dichtungeetreeken„ einen hohen Inveetitieneeufuend erforderlich
naehn kenne
Ein eeiteree Prehlen ergibt sich 1% xiehtlieh der Beeneprum
ehung der Uferhefeetieuegen durch den modernen Schiffsverkehr;
das gilt nicht nur für die in um ggen. die zunehmendem Materie
eierungegrad und zunehmender Anzahl von Begegnungen und .
Üherhelungen bei gemischten Verkehr mit Schiffen untereehiedlim
eher Geechsindigheit rückt der Verkehr in‘hegrensten'deseerm
straßen fieser dichter dfl die Ufer. Es ersehen sich dhelitative
Veränderungen in der Beanspruchung der Böschung, Modellversuche
und Eeturheobachtungen der Fereehungagüfl ist Sehiffehrt„’sesm
eerm und iruedhaus Berlin, erben ergehen, den als Felge der Ren»
sentratien der Eüehstreugeeehsindigheit in Bereieh der relativ
es die_Böeehung herengerüchten eußenliegenden iihe des Schiffes
die iusknlkungen der Böeehung an etdrheten'eeren„'ale‘Ursache
uerden die ungenügenden Tiefen der unteren hefeetigungegreneen
der Bösehuegen genannt. als Emgfehl es runde ausgeepreeheng die
höhte Inveetitiensa f eenduugen als Felge der heterieieruge
mee in speziellen fel1_der Einführung der Schuh»
;„ zsfitige deminierende etriehsreieedes Wasser;
etraßentrenepertee in der DERe
3“ ädfl Sßhlöüdeälsssääfi
illgenin kann festgestellt reden, das die Sehleusenlängen
jeweils den Typsehiff entsprechen, auf des die Wasserstraße eue-
gebaut-e:wse‚ Für die Eeupteeeeeretreßen der DDR hetr fit das verm
“eieged das 1900 t Schiff. Eine vom Verfasser durchgeführte Opa
tiuierung hat eindeutig ergebeng daß die Schleusen mit 85 nÖund
l?Ü m.Länge des höchste ein geeevernögen haben und unter Bew
Pücksichöisneg der müüüriäidrnhä <:teh„t mit gegen;
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e„ie auf das sogenannte "Europaschiff" die Leistung Einer
170 meschleuse künftig über den.Niveau der Schleppzugschlense
mit 225 m Kanmerlänge liegen wird; Über die wenl einer der gem
nannten Schleusenlängen entscheidet jeweils die zu erwartende
"Verkehrsdichte.
Es erhebt sich nun die Frage, welche Anforderungen die Schub»
schiffahrt an die Schleusenl?egen stellte Die Schleusenbreiten
können hierbei vernachlässigt werden, da die Schubschiffstieeg
sich in der Regel den Fahrwasserbreiten und damit den iensesm
breiten anpassen werden. Während die 170 m lange Schleuse in
vollen Umame allen zum Einsatz gelangenden Schubrerb
DDR gerecht wird, ja sogar unter Einbezug eineslsicherheitsabm
standes von 10 m.noch eine "verlorene" Länge beim Dcppeltendenm
verband von 15 m.vorhanden ist, kann die 85 meschleuse lediglich
den Tandemrerband aufnehmen. Sowohl der Dreierverband als auch
der Boppeltandemrerband müssen zerlegt un jeweils zweimal gee
schleust werden. Es ergeben sich für den Schleusungsvorgeie in
Prinzip 5 höglichkeiten der Schleusung der letztgenannten Schuhe
verbändesg “
a) Die beeatzungslcsen Prälfi t können mit Hilfe einer Treidelanw
lege gesondert geschleust werden, wobei die Entfernung bs
zum Liegeort im Schleusenvorhaben beträchtlich ist, um ein
zügiges Zusammenstellen des Verbandes vorzunehmen,
b)_Bei Relaisverkehr übernehmen jeweils die Schubboote der entm
gegenesetzten Verkehrsrichtung die besatzungelosen Pr?l
c) Spricht die verkehredichte für die Beschleunigung des
Sch1eusenprczesses,_um die Wartezeiten an der Schleuse auf
ein äininun zu reduzieren, kann ein Schleusenbugsierer einw
gesetzt werden. i
Über diese Möglichkeiten entscheidet jeweils der detaillierw
dee Nutzeffekt.
Im.Falle eines Neubaues, und das trifft in der Regel auf Er»
satzbeschaffungen der Schleusen der DDR zu, sind kspezitative
Untersuchungen erforderlich, um die optimale Schleuse in Über-
-274...
einstinmnng mit der Durchlaßfähigkeit des gesamten Wesserstreu
Benebsehnittes zu bringen. Als echte Felgeinvestitienen beim
Ersets der Sehlene kann nur die Längendifferenziernng ange-
nennen werden, die von der Schnbschiffehrt gegenüber dem alten
Zustand gefordert wird. f
Zu den'Keppelste11en und Liegeplätseni
Die Wasserstraßen der DDR lassen in ihren Abschnitten einer-
seits unterschiedliche Längen der im.Einsete bzw. im Bau befind»
lieben Schübeinheiten zu, zum anderen haben sich in Laufe der
Entwicklung der Binnenschiffehrt bestimmte Verkehrsknctenpunkte
heranegebildete Das Zusammenstellen-von Schubverbänden und deri retienellete Einsatz der Antriebsträger bei diekontinuierlichem .
Ablauf des Trenepertprozesses machen es notwendig, für eine be»
stimmte Verkehrerichtung-jeweils die größtmöglichsten Verbände
einzusetzen; unberücksichtigt dessen, ob die Prähne aus öffent-
lichen Häfen oder rerkeeigenen Unscblagsplätzen kommen. Es eern
den also Keppeletellen erforderlich, die diesen Forderungen ge— c
recht werden. Die Dimension der Koppelstelle ist jeweils von
der Länge der susammenzustellenden Einheiten und in Bezug auf
die Belegungszahl von Verkehrsstrem im Verkehreknoten ebhängig.
Besonders in der Zeit außerhalb der Navigationspericde ist
eine sichere nnd knntrollierbere Unterbringung der Prähme er-
forderlich, die erhebliche Wasserflächen in Anspruch nehmen.
H
Es müssen Liegeplätze geschaffen werden, die die Prähme und
Schubboote aufnehmen Eönnen‚ die aber auch die Stationiernngf
von Arbeitskräften und Einrichtungen zur Wertung und Reparatur
der Fahrzeuge gestatten. Die Dimensionierung der Liegeplätze
für Prähme und Schübboete ist durch den Reedereibetrieb_fest»
zulegen. '
Zu den Prahmreeden:
‚ Bei der_Ermittlung der Transportzeiten der Schnbverbdnde hat
sich gezeigt, daß trotz einer nicht unwesentlicher Verminderung
der Zeiten für die örtlichen Arbeiten (Hafenliegezeit und He»
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fennandver)‚ diese einen relativ beben Anteil an der Gesangs
transportaeit ausnachen‚_Die derzeitige Bengtbeit ä&r.Häfgn
un das ständige Manövrieren im_Hafenbecken, besonders bei
Verkebrsknoteng zwingen dazu, Prabnreeden für die besatsungg„
losen Prähme zu sebaffen„ Gleich den Koppelstellen sollen die
Prahmreeden nicht nur einem.Anlieger, sondern, im.Beneien einen
Verkebrsknetens,nshreren Umsohlagsplätzen zur Verfügung stehen.
Unter der Voraussetzung einer reibungslosen Disposition derd scnubboote kann die Größe der Prahmneede, mit Hilfe der Wahre
sobeinlichkeitsreebnung nach der Poisson—Verteilung, abzüglich
der Durchlaßfähigkeit des Hafens, bestimmt werden.
Zu den Betailpreblemsn:
Ohne Zweifel sind auch Detai1problems‚ die sich aus den Anm
forderungen der Sendbsehiffahrt an die Wasserstraße ergeben,
interessant, weil daraus auch zusätzliche Investitionen auftremten können„ Nach Ansicht des Verfassers sind sie jedoch für die
Zielstellung des behandelten Themas nicht von ausschlaggebenden
Bedeutung und werden daher nicht näher untersucht, zumal die
wichtigsten wasserbaulichen Maßnahmen abgehandelt wurden, die
auch allgemeinen Charakter besitzen.
4. Die Effektivität der nchubschiffahrt bei der Einführung ad;
der Spreenodsredasserstraße und die erforderlichen Investin
tionen für die Verbesserung der Schiffahrtsbedingungen
An den Beginn dieses dbschnittes sei gestellt, daß das Beim
spiel auf den oder-Spree—Kana1‚ und zwar den.Abschnitt derSpree-Odermwasserstraße zwischen km 46,8 und 127,4 (zwischen
den Staustufen Wernsdorf und Eisenhüttenstadt) rednziert eurde‚
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e.1. Die'Erhöhung der Effektivität der Binnenechiffahrt durch
die Einführung der Schubechiffahrt nach verschiedenen
Verbandelängen “
4.1.1. Die Ausgangsdaten der Nutzeneermittlung (Auegangeveriente)
4.1.1.1. Der Umfang der Transportleietungen
Als Auegengsdaten für den Umang der Traneportleietungen
wurden die vertragegebundenen Leistungen 1965 der_Reederei be-
nutzt. und zwar der Teil. der aufgrund der»Ergebnieee der Opti-
mierung geeignet erscheint, künftig mit den Schubverbänden ge-
fahren de werden. Es hwdelt sich hierbeinm rd. 2, 5 ° 106 t
Güter. deren Relationen zum Teil das Mehrfache des Streckenan-
teilee des 0der—Spree—Knnale ausmachen, sodaß alle Daten auf
diesen Weeeeretraßenabecbnitt reduziert Wurden. um künftige
Deppelerfaseungen zu vermeiden.
Nach-der Flottenetruktur l965 wurden von den genannten 2.5 .
106 t w e der genannten Güter im Sehleppbetrieb um 2o % mit
Zmintriebefahrzeugen befördert.
g 4.1.1.2. Die Traneportzeiten
Die für die Koetenkalkulationen erforderlichen Traneportzei-
ten werden je Güteretromrelation gesondert ermittelt.
Allgemeingültige Zeiten sind. für %
%
a) tH. = Hnfenliegetage. bei Be— und Entladung sowie Manöver
im Hafen usw.
'
5.9 Tage bei Sehleppkähnen und
2,8 Tage bei Zmnntriebsfehrzeugen
b)_tM = Zeiten für das Zusammenstellen der Schleppzüge
l
0975 Tage
c) ts = die effektiven Schleusenzeiten je Güteretromrelation.
Bei Schleppzügen wurde mit den lt. Binnenwaeeerstrae
ßenverkehrsordnung zulässigen Anhängen gerechnet.





für Z—nntriebsfahrneuge ? 6 kmfh
e) tu = Ümetellzeiten'beim.Übergeng vom Kanal num.F1nB mit
0,25 Tagen je Umstellung und bei Schleppzügen.
Für die Navigatiansperiode wxzrde eine mittlere IEnetündige Ar...
beiteneit den Berechnungen zegrundegelegt. l
4.1.1.5. Die Kesteneätze
‚Grundlage für die Ermittlung der Kneteneätze'eeren die Iet-_
Keeten der Transportmittel des Jahree 1965. Sie mnßten eunäcnet
in zeitabhängige'nnd etreckenebhängige Resten differenziert wenn
den. Ausgenommen eurden.die Gemeinkosten, die als eegenannte
“Etatkneten“ und damit als konstante Größe Bei der Gegenüberetelu
lnng der Kosten der jeweiligen Transportmittel keine er
de Bedeutung heben."




berechnet. Es gilt für
.7: mN/umragf‘ ld
et = Summe der zeitebhängigen Kosten
510 Tage der Navigationeperiode
b = Tonnage der Betriebeflette
Die zeitabhängigen Resten für die Fahrtarbeit werden nach der.
Formel
at z MDN/t xa510 . b . 0,75 mm3“
0,75 = Faktor für die mittlere Auslastung der eingeeetz»x
ten Fahrzeuge
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es = Summe der streckenebhängigen
Kbsten
c = Transportleistung in tkm
Multipliziert man die Koetensätze mit den Traneportzeiten-
der Güteretromrelation und mit den Gütermengen, so erhält man
die Gesamtkosten der Güterstromre1atien‚ deren Summe die Selbst»
kneten der Aueteuechvariente repräsentiert.
Durch vorherige Division der Traneportzeiten mit einem zu „
beetimnnden Faktor für die Leerfahrtanteile beinhalten die
Selbstkosten der Austauschvariante sowohl der Laet— als auch_
Leenfehrtkosten.
i
4.1.2. Die Daten der zu.betrachtenden Varianten(nach‘Einführung
den Schubechiffahrt) _.
4.1.2.1. Der‘Umfang der Tneneportleietungen
Nach.Einführung den Schubechiffahrt auf den 0der—Spree—Kane1
werden zunächst die gleichen Tnenepont1eistungen‚ wie sie im
'Abschnitt.4.1.1.1. dargestellt werden, angenommen.
4.1.2.2. Die Tranepertzeiten




Ha) tH 5,0 Tage, unabhängig der venbandsgröße
b) bM_ = 0,50 Tage, unabhängig der Vefbandegröße
G) ÜS Schleusenzeiten für Sehnbvenbände untereehiedlicher
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Längen, wobei zunächst unterstellt
Sehleusungsprezeß je Verband nur einmsl neteendig
ista
d) tF = Fehrtzeiten für Lest” und Leerfahrt in Verhältnis
5 2 1.unter der Vereuseetsnng des Vorhandenseins
eines 100 n2 Profils bei Eehrgesehrindigkeiten:
.e) Tendemverbend in Mittel 8,1 knie,
b) Dreierverbend in Mittel ?„6 kmfh‚
e) Doppeltandemverbend im Mittel ?„4 kmfh; t
e) tu = Unetellseiten, wie im Abschnitt e‚1.1‚2; für den
Schleppzugbetrieh‚ de.heim.Ühergeng ven Kanal nun
Strom des Kenelschnbboet gegen das Strenschubbeet
(bes, umgekehrt) auszutauschen ist,
Für die Nerigetionsperiede wurde entsprechend den engestreba
ten awsehiehtbetrieb eine'16mstündige"Arbeitszeit sngrundegelegte
äel‚2‚3„ Die Enstensätze
'
Ausgangswerte für die Ermittlung der bstensäteeseren die.
Ietmäeeben des Jahres 19559 die als repräsentativ in inbetrecht
des vorhandenen Volumens en Schebsehifftennege gelten könnene
Die Knstensätze für die 5 Varianten von Verbendslängen der
Schdbeinheiten werden nach den gleichen Prinzipien ermittelt,
‘wie sie im Abschnitt 4‚l‚l.5. dergestellt werden sind, iheeim
chend deren ist bei der Formel für die seitahhängigen Resten
der Fakten für die mittlere Auslastung der eingesetzten Fahre
zeuge mit O„9'feetge1egt werden, da zu unterstellen ist; deß
die Wasserstreßeninvestitienen zu einer vollen Abledetiefe von
2,00 m führen. ’
Die insgangsveriente ninmt zu den Vergleichsvarienten nach-
stehende Entwicklung der Eestensätee‚ wobei die Schleppschiffe
fahrt = 100 gesetzt wurde: —
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zeitabhängige zeitabhängige streckenab—Betriebseeise/ „
Schiffseinheit Kosten der Kosten der 0 hangige Kosten
s örtl. Arbeit .Fahrtarb. der Fahrtarb.
Schleppschiffahrt 100 100 100
Zmdntriebsfahrzeuge 170 g 170 57
Tandenschabverbend 22 19 _150
Breiereehnbverband 22 19 V 8?
19 65Deppeltanemschnbverband 22
das der Variantengegenüberstellung kann folgendes entnommen
eerden:
V
a) Die Steigerung der Effektivität der Schubeinheiten resultiert
in.wesent1ichen aus der Minderung der zeitabhängigen Kosten.
b) Der größte Sprung deriEffektivität enisehen den verschieden
nen Verbandslängen der Schubeinheiten ist beim Tandems zum
Dreierverband an erwarten,
Eeeieeen wird das auch anhand des Knstenvergleiehee für die
nach abschnitt 4sl„l„1. bestimmten Gütermengen‚ eas die nach-V
stehende Darstellung der Senkung der Kosten insgesamt von den‘
Vergleiehsvarianten nur Auegangsvariante neigt:
Anagangevariante = 100
Tandemrerband = 72
ibreierverband . = 50 ’
.Deppe1tandemverband = 59
als Endergebnis des Variantenvergleichee kann festgestellt
rerden„ daß bei einer Rückflußdauer von 10 Jahren der Umfang’
für die zusätzlichen Investitionen der‘F1ette und der ueieahnen
am.0der«SpreemKana1 für »
lia) die Variante Tandenrertand 2o‚5oo Tuns
36.300 W ‚
'e5‚ooo " ‚
b) die Variante Dreierverband I!
e) die Variante Deppeltandenrerband l3
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betragen könnte.
4,2. Die Investitionen für den Flettenneubau
Die Berechnung der eingesetzten Fahrzeuge entsprechend der
im.nbsehnitt 4„1‚1„l‚ aufgeführten Struktur ist mit den effekti„-
ven Zeiten der Trenepertoperetionen„ die der Ehstenkalkulation
zur; nde liegen, vergenennen werden, Die mittlere Tennage je
Fahrzeug betrug 490 Eichtennen für das Jahr 1965 (nnegangsvem
riante)‚ Fach der gleichen Fethede sind die Schubvsrbände er“
mittelt senden. nls Ergebnis der Investitionen für die Flettep
die unter Berücksichtigung der derzeitigen Buehserte bsnn der
Preise für die Fahrzeuges mnltipliziert mit der Fahrzeugenzahlp
zuzüglich einer Verkehrsreserve von 15 % ermittelt runden, ern
gibt sich, wenn die Ausgangsveriante 2 100 gesetzt wird, Felgen»
des:
a) Tandemrerband = #090
b) Dreierrerband = 5535
c) Doppeltandenverbend e 52,8
Bei dieser Darstellung zeigt sich wiederum, den die resentm
liebsten Investitionseineparungen gegenüber der nuegangsreriante
beim.Dreierverband eintretena F
4,5. Die Investitionen an der Spree-Odereweseerstraße— Tei1_OderuSpreemKane1
4.591. Der derzeitige Zustand des Odermßpreeuinsnle
Der 0deruSpreenKena1 ist gegenwärtig für den Verkehr von %750 t—Sehiffen (nbmssungens Länge = 67 ms Breite 8,20 m; Tiefe
gang = 1985 n) zugelassen. Die repräsentativen Kanalquereehnitte
un easeertiefen betregen:_
a) im.Abschnitt Wernsdorf n Große Tränke „ 70 mag 5920 m
b) im Abschnitt Große Tränke — Fürstenwalde 73 n2; 2,59 n{Q
e) im.Abschnitt Fürstenwalde m Kersdorf t 80 mgg 2„75 n
da) im Abschnitt Kerederf _ Eisenhüttenstadt
I!
H. 7e n2; 5,00 n‚
-Streckenabschnitbe bei S0000;
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An kritischen Radien 0100 vorhanden:
km 000
100,2 - 100,4 475 m ‚ V 20 m
100,71 - 101,2 4:00 m 2o m
101,55 .- 101,75 450 m 20 m
107,4 n 107,7 500 m 1 25 m
100,0 u 100,5 475 m 25 m
Die Radien liegen ausschließlich in äer Sch0i00lhalbung1d00
Odernspraemäamals zwischen den Schleusen Eersäorf und Eisenhütm
00000000, 1
Hinzukommen die größten Engpaßsballen, die im.b0stimm000 Um-
fang bereits heute verkehrshinäerlich sind, Es handelt sich um
vb, Braunsd0rf, Schlaubehammer,
Biegefl brück und der 30010000300 Brcke.
Die Schleusen, als Zwangspunkbe, 00000 im.0d0rwSpr0e«Kana1




a0ra8e0_ Längeflm Br0i007m T0rweim unter? 4
km , . heiß s0hi0d/
* .
W0rmsä0rf
Nqrdkammer 47,60 57,00 9,80 9,0 4,0Süäkammer 47,60 67,50 10,12 8,56 4,50
Große Tränke
1 J —
Ngräkammer 68,80 59,40 9, 9,78 0,13
4000100002 68,80 67,50 10,10 8,56 0,18
Hgrdkammer 74,70 67,60 10,00 8,54 0,92Suäkammer 74,70 67,70 9,56 9,56 0,92
Kersäorf
Nqrfi kmmer 89,70 * 57,00 9, w 9, m 5,10Süäkgmer 89,?Ü 67,50 10,05 8,54 5,10
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Eisenhüttengtadt _„:;ggg
Czrillingecheehtm l27‚#e 150,06 12900 l2‚00a'"12959
eehleeee) x L . g
X) bei Normelsteu oder es
4.5.2, Erforderliche Investitionen an oaen-epneeenwel die
für die Schubschiffehrt einen möglichst nngehinderten
Verkehr geetetten e . V
4‚5‚2.l. dl1gemeine.Erlänterengen der Maßnahmen
Die erforderlichen Investitionen am.0derwSpree«Kenel5 die
zu einem möglichst ungehinderten Verkehr für lege Schubverbände
führen sollen, können von Verfasser nur für den Dreierverbend
dergeetellt werden, de hierfür lediglich Ehetenkelkuletienen ene
Simdien vorliegen, Hineukemnt, des offenen-innen nach Abschnitt
4.1.2.59, die genannte Vebendeart in Verhältnis zu anderen
Sehubverbänden die relativ größte Steigerung dervnffektirität
aufweist. l
Die vorliegenden Keetenkelkuletienen bereisen, deß Be eine
nehmen für eine Vergrößerung des Kenelquerechnittee in der
Scheitelheltung des Oderwspree-inne e, die nur mittels einer
Vertiefung und Verhreiterung zu erreichen ist, allein 50 %
anfeunenden wäre und die 100 nillionenwerenne überschreiten
eürde. Das heeagt‚ den nach den derzeitigen und künftig zu erw
‘wartenden Gütervelnnen von vornherein-eine Üneirtecheftlichneit
gegeben'näre„ Benneeh iet bei einer Verbesserung dieses Wassern
streßenehechnittee lediglich mit einer minimalen Arebeuveriante
-gerechnet werdene
4e5.2.2. Die Darstellung der'eeeserheulichen maßnahmen
e) Die Veränderungen der Keneletrecke
In Verbindung mit den Schleueenneuheuten eernsderf und Kersu
darf, die nm 1 n höher gelegt werden, nird die Kenelstreehe
zwischen der Schleuse Wernedorf und der Schleuse Große Träne
m um e 25 — 5o n2 in Querschnitt erhöht, eedaß in dienen
b)
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Abschnitt künftig ein Wert für n, bezogen auf einen Tiefgang
von 2 m, für Schubuerbände von :e-6 erreicht wird. Mit Aus-
nahme der Scheitelhaltung weisen die anderen Haltungen einen
rudert von 5 auf.
Die größten Engpaßstel1en.bei Sandfurt, Braunsdorf‚ Biegen"
brück‚ Schlaubehamner und der Seelashcfer Brücke werden mit-
tels Durchstichen.bzw„ Yerbreiterungen begradigt. Derartige
bau1iche‚Veränderungen werden auch für die kritischen Radien,
wie sie in Abschnitt lz-Jelt ausgewiesen weder, erforderliche
Die-Scheitelhaltung weist derzeitig eine Fahrwasserbreite bei
2,00 m Tauchtiefe von 19 - 20 n auf. Eine Verbesserung der _
Fahrbedingungen für den Dreierverband ohne bauliche Veränderunn
gen kann nur technologisch durch die Schiffahrt selbst gelöst
werdena Hierzu gibt es mehrere Döglichkeiten. n
1„ Zunächst wäre ein Überholverbot in der Scheitelhaltung ausw
zueprechen„ Unabhängig davon, daß mit Einführung der Schubw_
schiffahrt erreicht werden soll, daß die Wasserstraße möge
lichst typensauber ist„muB hin und wieder mit den.Befahm
ren van-Entorgüterschiffen gerechnet werdenefhine Bahrtfel»
ge kann bereits an.den Schleusen‘bestimmt waren.
Die Anzahl der sich hegegnenden Fahrzeuge auf dsn.Oderm
Spreemfi anal re n edert sich durch die Erhöhung der Trage
fähigkeit beträehtlieh„ Übersehlägige Berechnungen'weime
sen für das zu s an tende Gütervolunen eine durchschnitt»
liche Begegnung von 6 m 8 mal pro Tag aufe B
Dittels tragbarer ii „Funkgeräte wäre auch ein.Ausweichen B
über Liegestellen mögliche Die genannten Engpaßstellen
werden so dimensionierte das sie eine selche Funktion aus»
üben können„
D " '
Die Veränderung der Schleusen
i
Die Derdkannsrn der Schleusen Wernsdcrf und Kersdorf sind
haufällig. Keetenberechnungen haben ergeben, den Generalrem
paraturaufwsndungen ca„ 65 m 70 % eines Neubaues ausmachen
eTeeen„ Diese Tatsache spricht für einen Sehleusenneubau
umsemehr‚ als bei.Verlängerung der generalsureperierenden
Schleusen der alte Teil-weiterhin den Verschleißgrad der
igesanten nnlage bestimmt.
als heubau.wird bei der Einführung der Schubschiffahrt mit
den Dreierverband eine Schleuse mit jeweils l?0 m Länge und
'‚l2 m Breite der Kammern empfohlene Unabhängig von der Breite ern
0)
möglicht die Länge das reibungslose Belegen der Schleuse mit
einem.Dreierverhand oder zwei Großplanermaßmsehiffen bang
_seei flooomtnsehiffeng "wenn sich künftig die hetwendigkeit
des ausbauen für den letztgenannten Schiffstyp ergibt,
Bei Erhöhung der Schleusen Wernsderf um 1 mg nie bereits er“
wähnt, können die Schleusen Große Tränke und Fürstenwalde ab„gerissen eerden„ Für die Sehiffahrt insgesamt wird dadurch einZeitnerteil wirksame i 1 ’
Die Schaffung einer Prahmreede und Khppelstelle
Für den Verkehreknotenpnnkt Eisenhüttenstadt ist die Schaffung
einer Prahmreede-und Knppeletelle netnendig„ Dafür kann der
alte Danpferhafen in unmittelbarer Nähe des Hafens auf eine
Gesamtlänge von 550 m erweitert werden, sodaß bei dreifacher
. Belegungsbreite ca, 40 Prähne abgestellt werden können‚ Die*
d)
Verlängerung des Dampferhafens (Abgrabungen) ergibt außerdem
noch einen besseren Einfabrtradius für den Hafer‚
Folgeneßnahmen
An Felgeinvestitionen werden folgende Maßnahmen notwendig:
1. Straßendecken und Brückennentage bei den Schleusen
Wernsdorf‚ Große Tränke und KersdorfT
2. Neubau des Wahres Große Tränke
5, Wasserwirtschaftliche Maßnahmen in der HaltungWernsdorff— Große Tränke
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4,4, Die komplexe Deretellung des Nutzeffektes Binnensohiffehrt—
Wasserstraße auf dem.0der-Spree-Kanal
Unter der Voraussetzung, deß die mit der Reknnetruktion des
Üdermspreewfi enels verbundenen Investitionen ausschließlich die
Verkebrsbelenge der Binnensohiffehrt betreffen, ist der Gesamt-
nuteen.wie in.folgenden derzuste1len:_
e) Investitionen
10 Zusätzliche Inveetitionen an der Wasserstraße
29 Zusätzliche Investitionen der Flotte
59 Einsparungen von Investitionen an der Wasserstraße
b) Betriebskosten
1„ Senkung der Betriebskosten der Wasserstraße
2„ Senkung der Betriebskosten der Flotte
o) Eeränderung der Umlenfmittel infolge der Verkürzung der
Traneporteeiten *
d) Einfrieren von Eitteln während der Bauzeit bis nur vollen
Eepenitätenntzung unter Berücksichtigung der Nutzung von
Teilkepeeitäten
e) Gesentnutzen.
zu e) Investitionen -
els Ergebnis der Aufwendungen von Investitionen.amnoderuspreem
Kenel soeie den Investitionseinsperungen bei der Flotte aus der
Verientengegenüberstellung ergeben sich insgesamt zusätzliche
Investitionen in Höhe von 27,4 ein MDN.
nn.b) Betriebsknsten
Die Betriebskosten der Binnensehiffehrt und der Wasserstraße
vermindern sich beim Veriantenvergleich im inegesamt 5,8 Mio MDN„
Beim Ausweis der Betriebskosten der Weeseretreße wurde davon




tliehen Gründen herene enrtieiernnggn
Ü". ofil ieht1g gerecht
zu c) Veränderung der Ueleuffonde für in Tranepertpreneß bei' findliehe Güter
Durch die eerheeeerten Schiffehrtebedingungen einereeite und
den reecheren‘Umleuf der Fahrzeuge enderereeite ergibt eieh ein
ne Verkürzung der Zeit für die in Tranepertprezeß befindlichen
Güters die Ergebnie eue den eingeeperten Tonnentegen, nn1tip1i„
ziert mit den.nitt1eren Preie dieser Güter, ergibt eieh eine
Verbeeeerung um O38 die MDN„
Zu d) Der Einfrieren von Hitteln während der-Bauzeit bie nurvollen Kepeeitätenutzung unter Berüekeiehtigng derNutzung von Teilknpeeiteten- —
Die Berechnungen reisen aus, den bei einer Bauzeit ren 6 Jehw
ren die eingefrorenen üittel 86,7 % der Inveetitieneedfeendungen
an Odermpreemfi anal betragen und linear je weiteren Benjehr de
eä 15 Mio der zunehmen; eodeß bereite bei einer 7mjährigen Benu
denen die eingefrerenen Mitte1_dieee Investitionen ühereteigen„
Es werden deehelb der Baudnrehführnng 6 Jehre enew rxdegelegte
Als Felge der Teilnutzeng durch Wegfall der Engpeßetellen
und kritischen Radien vermindern eieh die eingefrerenen Mittel
eef 78,8 % bei 6 Jahren Bendeuer‚
zu e) Geeamtnuteen
Bie Rüekflußdauer der eueätelichen Investitionen beträgt
nach den Ermittlungen: d
27,4 . Mio MDN = 7,21 Jahre.
5,8 äio MDN
_Der Eutzeffektekoeffizient beträgt eomit 0,14, In bezug enf
den unter Abschnitt 2.1, genannten Eutzeffektekoeffizienten von
0,1 kann des Ergebnis der Darstellung des absoluten Gesamte
nnteene als eehr gut beurteilt rerden.
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flachiEinbezug der “eingefrorenen" Mittel und des Nutzers aus
verkürzten Transportseiten ergibt sich nachstehende Eückf1uß—
dauer:
59„5 Mio REH =
5,3 Mio BDE H r
Hier sinken sich die “eingefrorenen" Investitionen so_aus,
das sich die Eüokflußdauer mehr als verdoppelte Dennoch ist




5„1‚ analyse der Kriterien des Butzeffektes neuer Betriebsweim
sen an.Beispie1 des Oder-Spreenfi anals p
Die Einiffi ügnx der Schubsohiffahrt auf dem Odermspree-Kanal
in Verbindung mit den Maßnahmen zur Verbesserung der Sohiffahrts—
bedingungen können analytisch wie folgt beurteilt werden:
a) Die wechselseitigen Beziehungen aus den-teohnisoh-ökonomi-
schon Untersuchungen führen zu der Erkenntnis, daß mit Ein»
gführung von Dreiersohubverbänden eine hohe Effektivität unn
ter Berücksichtigung eines relativ geringen Transportvoluu
msns erzielt werden kann. Ursachen hierzu sind insbesondere
die produktivitätssteigernden Faktoren„ So entwickelt sich
die Produktivität, gemessen in der Dimension tknM5_lQ3p„_
von derzeitig 33851 auf 2.69195, ifbei svte t
b) Der hohe Wirkungsgrad ermöglicht umangreichere Investitionen "
maßnahmen an der Wasserstraße, zum Beispiel also am Oder-
SpreemKanal„ die im.Interesse der neuen Betriebsweise für
erforderlich erachtet werden, wobei diese Investitionsmaßm
nahmen wiederum zu ökonomischen Effekten führen.
i
5929 Betrachtungen zur künfti en Bedeutung der Binnenschiffahrt
fur die im.Rahmen der V0 kswirtschaft zu lösenden Verkehrs»
aufgaben p n
e
Die Einführung der Schubsohiffahrt auf den Binnensasserstram
den der DDR wird künftig eine große Bedeutung für die im Rahmen
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der Volkswirtschaft zu lösenden Aufgaben haben. In alie 3533Linie wird sie dazu beitragen‘, die vorhandene Stagnatien--,:,_:__'her...
-vorgerufen durch den hohen Bestand an überalterten Fahrsefigen
zu überwinden und den Wasserstraßentransport effektiver äfi3ge„
stalten und somit die Wirtschaft an dieser Transpertsrt stärker
zu interessieren, als das augenblicklich der Fall ist,
Die umfassenden Auswirkungen der neuen Betriebsweise, ihre
Anforderungen an die Wasserstraße, müssen im Zusammenhang gese;
hen'eerden„ Das erfordert, daß technischnökonomische Untersu-
chungen für alle Wasserstraßenabschnitte durchgeführt'serden,
damit der Zustand erreicht wird, daß die Wasserstraße ein eine
sandfreies_Befahren durch Sehnbverbände ermöglicht,
Beide Elemente des Transportprozesses «-Binnenflotte und
Wasserstraße w können gemeinsam dasu.beitrsgen, die Transporte
kosten im Interesse der Volkswirtschaft zu senken.

Ergänzungen nun Tegungebeitreg
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Ergänzungen zum Abschnitt 3
Vergleich deg neuen Wellantriebes mit dem bisherigen Schraubani
antrieb A
g Verhindert man die im.Windkanal gewonnenen Ergebnisse um den
zum ruhenden Wellpropeller gehörigen Widerstand, so sinken die
in Bild‚14 mitgeteilten Wirkungsgrade auf solche mit einem
Höchstwert zwischen 60 und 70 % ehe -Unter Zugrundelegung diei
_ser niedrigeren Wirkungsgrade ist der neue Eellpropeller als gn_
trieb eines Schubbootes ungefähr gleichwertig dem bisherigen
Schreubenantriebs Das gilt allerdings nur, solange man einen
höchstentwickelten Schraubenpropeller mit einem:noch am Anfang
seiner Entwicklung stehenden Wellpropeller vergleicht» Mit des
der durchaus zu erwartenden Verbesserung des Wellpropellers wird
dieser den bisherigen Schraubenpropeller auch in Wirkungsgrad
übertreffen müssene Welche Werte dabei wirklich erreicht werden?
kann nur durch weitere Versuche, insbesondere auch erstmalige
Versuche an einem Wellpropeller in Wasser festgestellt werdene
Ergänzungen zum Abschnitt 4
Eeue Perspektive für des Tragflächenboot
Bei einem tragflügelartigen Fahrzeugkörper mit Wellentrieb
ist viel.mehr als beim Schraubenantrieb nicht nur der Eropellerm
eirkungsgrad entscheidend, sondern auch die durch den Antrieb
bewirkte Verringerung des Körperwiderstandee und Erhöhung des
Körperauftriebeso 1
Es ist durchaus möglich, daß ein geringerer'Wirkungsgrad des
wellpropellers durch die Verkleinerung des Körperuiderstandes
mehr als ausgeglichen wird, so daß der Wellpropeller eine gröm
ßere Fahrgeschwindigkeit erzeugt als der-Sohraubenpropeller mit
A besserem Wirkungsgrade
Außerdem ist die Erhöhung des Auftriebes beim Wellpropeller
infolge seiner vorzüglichen Anpassung an den Fahrzeugkörper
und seiner gleichzeitigen Wirkung als Stabsirbel viel größer
‚.294...
als beim Schraubenpropeller.
Auch hierüber ist eine endgültige Entscheidung natürlich'nur
durch weitere Versuche, insbesondere Windkanalversuche an einem
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